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0 Zusammenfassung 
Der vorliegende Bericht stellt die Erkenntnisse der im Zeitraum März 2024 bis März 2025 erstell
ten Prognose zur langfristigen Verkehrsentwicklung am Flughafen Düsseldorf bis 2040 zusam
men (Mai 2024 Prämissendefinition, Dez. 2024 Bearbeitungsende aller prognoserelevanten Da
ten). Verwendungszweck und Anlass der hier vorgelegten Prognose ist die angestrebte Weiter
verfolgung des Planfeststellungsverfahrens zur Anpassung der für den Flughafen Düsseldorf gül
tigen Betriebsregelung. 

In der vorliegenden Prognose wird die langfristige verkehrliche Entwicklungserwartung für den 
Flughafen Düsseldorf auf Grundlage der gesetzten Prognoseprämissen (vgl. Kapitel 4) metho
disch fundiert (vgl. Kapitel 3) aus der flughafenübergreifenden Angebots- und Nachfrageentwick
lung abgeleitet. Diese aus Sicht des Standorts Düsseldorf zunächst nachfragebedingte Betrach
tungsweise zur Ableitung des nachfragebezogenen Slotbedarfs geht basierend auf der vorhan
denen Infrastruktur von der Prämisse aus, dass bis 2040 ausreichende land- und insbesondere 
auch luftseitige Kapazitäten zur Verfügung stehen, um die Flugangebote am Standort nachfrage
gerecht weiterzuentwickeln. Aufbauend auf der so zunächst nachfragebedingt ermittelten Ver
kehrserwartung wurden die für Prognose- und Referenzszenario gemäß der jeweils zu unterstel
lenden Betriebsregelungen künftig zu erwartende bedienbare Nachfrage und Flugbewegungs
zahlen abgeleitet (vgl. Kapitel 7). Zur Untersuchung der Planfallwirkung wurden konsistent mit 
der somit durchgängig abgeleiteten Prognose verkehrsprognostische Auswertungen für nachge
lagerte Auswirkungsanalysen bereitgestellt. 

Als zentrale Triebfeder der Mobilitätsentwicklung – in besonderem Maße auch für den Luftverkehr 
– lässt die sozioökonomische Entwicklung langfristig sowohl für den gesamtdeutschen Flugreise
markt, aber auch für das auch grenzüberschreitende Einzugsgebiet des Flughafens Düsseldorf 
weiter steigendes Potenzial für flugverkehrsrelevante Mobilität bzw. Reiseanlässe erwarten. Kurz
fristig gehen die von den führenden Wirtschaftsforschungsinstituten in Deutschland vorgelegten 
Konjunkturprognosen zwar zunächst weiterhin von einer krisenbedingt stark gedämpften Erho
lung der deutschen Wirtschaft aus, mittel- bis langfristig ist für das Prognosejahr 2040 auf Grund
lage aktueller Prognoseerwartungen jedoch weiterhin mit einer gegenüber dem Basisjahr 2023 
(inflationsbereinigt) etwa 22 % höheren Wirtschaftsleistung zu rechnen (vgl. Kapitel 4.1.3). Von 
diesen Wachstumserwartungen leiten sich auch für die luftverkehrsrelevante Reisenachfrage 
nach dem krisenbedingten Einbruch mit der darauffolgenden Erholungsphase langfristig wieder 
deutlich steigende private und berufliche Reisebedarfe ab. Gleichzeitig ist jedoch im Prognose
zeitraum zu erwarten, dass gegenüber früher deutlich höhere Preisniveaus bei den Flugtickets 
(u. a. durch CO2-Abgaben und SAF-Beimischquoten, vgl. Kapitel 4.2.4), die beschleunigte Ak
zeptanz von Videokonferenzen (vgl. Kapitel 4.2.1) und (vor allem innerdeutsch) zunehmend ge
nutzte Reisealternativen mit der Bahn die ansonsten zu erwartenden Verkehrszuwächse im Luft
verkehr nachhaltig dämpfen. Im Hinblick auf die bis 2040 eingesetzten Flugzeugtechnologien ist 
davon auszugehen, dass eine weitestgehend abgeschlossene Flottenerneuerung auf die heute 
neuesten Flugzeuggenerationen (z. B. Airbus „neo“ und Boeing „MAX“) einen wesentlichen Bei
trag für deutliche Steigerungen der Treibstoffeffizienz leistet (vgl. Kapitel 4.2.3). Flugzeuge der 
darauffolgenden Generation befinden sich weitestgehend erst noch in frühen Konzeptphasen, so 
dass deren Einsatz in relevantem Umfang bis 2040 nicht absehbar ist. 

Ausgehend vom Basisjahr 2023 werden mit erwarteter fortgesetzter Erholung und weiterem An
gebotshochlauf im Luftverkehr bis 2040 Aufkommenszuwächse im deutschen Luftverkehrsmarkt 
– hier gemessen am Aufkommen der an deutschen Flughäfen gezählten Ein- und Aussteiger – 
um +48 % erwartet, was jedoch im Vergleich zum Vorkrisenjahr 2019 ein nur um knapp +17 % 
höheres Aufkommen darstellt (vgl. Kapitel 5.1). Während beim innerdeutschen Direktflugaufkom
men (ausgenommen Hub-Zubringer) ein gegenüber 2019 um ca. -25 % nachhaltig reduziertes 
Aufkommensniveau zu erwarten ist (infolge insgesamt reduziertem Geschäftsreiseaufkommen, 
vermehrter Bahn-Nutzung und reduziertem Flugangebot), stellt sich gerade der internationale 
Privatreiseverkehr mit weiterhin robusten Zuwachserwartungen dar.  

Verglichen mit der allgemeinen (gesamtdeutschen) Marktentwicklung wird für den Flughafen Düs
seldorf basierend auf einer stabilen soziökonomischen Entwicklungserwartung in seinem land
seitigen auch grenzüberschreitenden Einzugsgebiet ebenfalls eine weitgehend marktkonforme 
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Nachfrageentwicklung erwartet (vgl. Kapitel 5.2). Im Prognosezeitraum wird langfristig von einer 
sukzessive nachfragebezogenen Angebotsentwicklung der am Flughafen Düsseldorf operieren
den Fluggesellschaften auf Grundlage der bis 2023 erschlossenen Märkte ausgegangen (ein
schließlich weiterhin noch erwarteter Erholungseffekte). Zusätzlich werden punktuell neue Lang
streckenangebote (insbesondere auch in Zusammenhang mit A321XLR) nachfrageseitig als rea
listisch eingeschätzt und entsprechend berücksichtigt. Hinsichtlich möglicher Wirkungen aus der 
landseitigen Erreichbarkeit infolge von Ausbaumaßnahmen im Schienenverkehr oder auch von 
Straßenverkehrsmaßnahmen wird im Saldo mit keiner signifikanten Aufkommenswirksamkeit für 
den Flughafenstandort Düsseldorf gerechnet. Insgesamt wird für das Jahr 2040 nach Abschluss 
der noch andauernden Erholungsphase ein nachfragebedingtes Aufkommen von 31,5 Mio. 
Passagieren für den Flughafen Düsseldorf erwartet. Dies entspricht einschließlich der noch an
dauernden Erholung vom krisenbedingten Einbruch des Luftverkehrs einem zunächst noch ohne 
die erwartbaren Wirkungen kapazitiver Randbedingungen nachfragebedingt ermittelten Erwar
tung für den Flughafenstandort Düsseldorf prädestinierter Flugpassagiere um +65 % gegenüber 
dem tatsächlichen Passagieraufkommen 2023 (bzw. +23 % gegenüber dem Vorkrisenniveau 
2019). Die so prognostizierten Verkehrspotenziale beinhalten eine gegenüber vor-Krise stärker 
zu erwartende Ausrichtung des Angebotsportfolios auf touristische und ethnische Nachfrageseg
mente (insbes. Verwandten- und Bekanntenbesuche). 

 

 

Abbildung 0-1 Prognose des nachfragebedingt erwarteten Flugpassagieraufkommens DUS nach luft
seitigen Regionalmärkten 
nach zunächst noch dynamischer Entwicklung infolge noch andauernder Krisen und Erholung 

In der Prognose für 2040 wurde zunächst der für den Flughafen Düsseldorf erwartete Flugbetrieb, 
die damit in Verbindung stehenden Flugbewegungszahlen und damit die Slotnachfrage ermittelt. 
Die sich dabei abzeichnende Entwicklung lässt weiterhin eine im Mittel steigende Flugzeuggröße 
erwarten, sodass die Passagierzahlen auch weiterhin relativ stärker zunehmen als die damit in 
Verbindung stehenden Flugbewegungszahlen und der damit korrespondierende Slotbedarf. Da
mit ergibt sich in der nachfragebedingten Prognose zunächst noch vor Berücksichtigung erwart
barer Wirkungen von kapazitiven Randbedingungen für 2040 ein Verkehrspotenzial für 217 Tsd. 
jährliche Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr bzw. 230 Tsd. Flugbewegungen, wenn 
man die übrigen unter Einbeziehung der Allgemeinen Luftfahrt mitbetrachtet (+52 % ggü. dem 
tatsächlichen Verkehrsaufkommen 2023 bzw. +2 % ggü. 2019). 
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Abbildung 0-2 Prognoseergebnis für das nachfragebedingt erwartete Flugbewegungsaufkommen am 

Flughafen Düsseldorf (Linie und Charter mit sonstigen Flugbewegungen einschl. allge
meiner Luftfahrt und hier zunächst noch ohne erwartbare restriktive Wirkung von Kapa
zitätseckwerten) 
nach zunächst noch dynamischer Entwicklung infolge noch andauernder Krisen und Erholung 

Aufbauend auf der zunächst nachfragebedingt ermittelten Verkehrserwartung wurden die für 
Prognose- und Referenzszenario gemäß der jeweils zu unterstellenden Betriebsregelungen künf
tig unter Berücksichtigung der somit wirksamen kapazitiven Randbedingungen zu erwartende 
bedienbare Nachfrage und Flugbewegungszahlen abgeleitet (vgl. Kapitel 7). Flugbetriebliche 
Sachverhalte wurden dabei ebenso methodisch durchgängig entsprechend der allgemein im 
Prognosejahr zu erwartenden Luftverkehrsnachfrage berücksichtigt wie die tageszeitliche, wo
chentägliche und saisonale Verteilung der Nachfrage nach Flugreisen und sonstige relevante Kri
terien. Die angewendete Methodik ist dieselbe, wie sie bereits in vorangegangenen, auch für den 
Flughafen Düsseldorf bereits detailliert dokumentierten Analysen1 angewendet wurde. 

Im Endergebnis ist in den aus Sicht der Lärmauswertungen relevanten sechs verkehrsreichsten 
Monaten des Prognosejahres im Prognoseszenario mit der Abfertigung von 121,3 Tsd. Flugbe
wegungen im Linien- und Charterverkehr zu rechnen. Ohne weitere Erhöhung der Kapazitätseck
werte ist dagegen im Referenzszenario bei höherer abzuweisender Nachfrage von 119,1 Tsd. 
Flugbewegungen auszugehen. Der Netto-Effekt der Eckwerterhöhung liegt also bei 2.200 zusätz
lichen Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten (vgl. Tabelle 0-1). 
 

__________________________ 

1  vgl. Intraplan, 2020: PFV Kapazitätserweiterung Flughafen Düsseldorf - Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- 
und Prognoseszenario) unter besonderer Berücksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten 
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Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten (184 Tage) 

Linien- und Charterverkehr Analyse 2023 
Prognose 2040 
gem. kapazitiven Randbedingungen 

[in Tsd.] Basisjahr Referenzszenario Prognoseszenario 

nachfragebedingt 
 erwartete Slotnachfrage - 128,5 

verfügbare Slots 135,6 138,6 157,7 

bediente Slotnachfrage - 92,7 % 94,4 % 

Flugbewegungszahl 85,2 119,1 121,3 
 (auf 180 Tage normiert) 83,4 116,5 118,7 

Tabelle 0-1 Ergebniszusammenfassung der Prognose des Flugbewegungsaufkommens in den 
sechs verkehrsreichsten Monaten im Jahr 2040 unter Berücksichtigung kapazitiver 
Randbedingungen  
Anmerkung: Hier sind die für die Auswirkungsbetrachtung herangezogenen Ergebnisse der 
Hauptrechnung dargestellt 

Zur Untersuchung der Planfallwirkung wurden konsistent mit der somit durchgängig abgeleiteten 
Prognose verkehrsprognostische Auswertungen zur Verwendung für Umweltverträglichkeitsun
tersuchungen hinsichtlich Fluglärm und Luftqualität, sowie zum landseitig erwarteten Kfz-Fahr
tenaufkommen der Fluggäste bereitgestellt (vgl. Kapitel 8). 

Nachfolgend fasst Tabelle 0-2 die aufbauend auf den Prognoseprämissen und gestützt durch die 
erwartete Nachfrageentwicklung ermittelten Ergebnisse der Prognose für den Flughafen Düssel
dorf zusammen. Auf Grundlage der zunächst nachfragebedingt ermittelten Entwicklungserwar
tung definieren die Unterschiede der unter Berücksichtigung zu erwartender Engpasswirkungen 
abgeleiteten Werte für Prognose- und Referenzszenario die zu erwartende Planfallwirkung.  

Flughafen Düsseldorf  
vor-

Krise Basisjahr Prognosejahr 2040 
Prognose 
2040 

2019 2023 
Nachfrage-

bedingt 
Referenz-
szenario 

Prognose-
szenario 

(nachricht
lich) 

ggü.'19 ggü.'23 ggü.'23 ggü.'23 

Passagierverkehr 

(1) Fluggäste in Mio. 
25,5 19,1 -25 % 31,5 +65 % 29,7 +55 % 30,2 +58 %

(2) 
davon Linie/Charter 25,5 19,1 -25 % 31,5 +65 % 29,6 +55 % 30,1 +58%

(3) 
davon 

inner
deutsch 4,2 1,6 -62 % 3,0 +85 % 2,9 +82 % 2,9 +82 %
internatio
nal 21,2 17,5 -18 % 28,5 +63 % 26,7 +53 % 27,2 +56 %

Flugaufkommen 

Flugbewegungen in 
Tsd. 225,9 151,6 -33 % 229,9 +52 % 217,9 +44 % 220,8 +46 %

(4) 
davon Linie/Charter 214,6 140,4 -35 % 217,2 +55 % 205,2 +46 % 208,0 +48 %

Flugzeuggröße 

(5) 
Ø Passagiere pro Flug 119 136 +15 % 145 +7 % 144 +6 % 145 +7 %

Anmerkungen: (1) insgesamt gezählte Fluggäste einschließlich zusätzlich zum Linien- und Charterverkehr auch Aufkommen aus sonstigem Verkehr und Transit, (2) 

Ein- und Aussteiger im gewerblichen Linien- und Charterverkehr - d.h. Aufkommen ohne Transit (3) hier: Ausweisung nach Streckenziel, d.h. nächstem Herkunfts-
/Zielflughafen und nicht Reiseherkunft bzw. -ziel , (4) Flugbewegungen im gewerblichen Linien- und Charterverkehr, (5) Anzahl der Passagiere dividiert durch Anzahl 
Flugbewegungen im gewerblichen Linien- und Charterverkehr 

Tabelle 0-2 Ergebnisübersicht „in Zahlen“ 
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1 Einleitung, Aufgabenstellung 
Die Flughafen Düsseldorf GmbH (FDG) strebte im Jahr 2015, im Zuge eines Antrags zur Plan
feststellung, eine Änderung ihrer gültigen Betriebsgenehmigung sowie bauliche Maßnahmen an. 
Aktuell soll dieser Antrag modifiziert werden. So soll die Auslastung innerhalb der bestehenden 
Kapazität von 131.000 Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Jahres 
bedarfsgerecht optimiert werden, ohne dass es einer Betriebsgenehmigung für zusätzliche Starts 
und Landungen bedarf. Zeitgleich wird für die Abwicklung des Flugverkehrs ein adäquates Maß 
an Flexibilität, unter Wahrung des Angerland-Vergleichs, angestrebt.  

Zur Abwicklung der Flugbewegungen sollen zudem die folgenden baulichen Maßnahmen unter 
Beachtung der Anforderungen der European Aviation Safety Agency (EASA) durchgeführt wer
den:  

1. Schaffung von drei Abstellpositionen östlich des bestehenden Vorfelds Ost,
2. Bauliche Anpassungen im Bereich des bestehenden Vorfelds Ost zur Schaffung von

Durchrollmöglichkeiten zur Parallelrollbahn M,
3. Bauliche Anpassungen im Bereich der Rollgassen L7 und P4 für den Lückenschluss der

parallelen Rollgasse T,
4. Schaffung von fünf Abstellpositionen im Bereich der ehemaligen Flughafenverwaltung,

Erweiterung der Rollgasse vor der Werkstatt sowie vor Modul D,
5. Versiegelung von derzeit unversiegelten Flächen östlich an den GAT-Bereich angrenzend

sowie Versiegelung der bestehenden, derzeit mit Rasengittersteinen teilversiegelten Ab
stellflächen, welche für die Abstellung von Luftfahrzeugen der allgemeinen Luftfahrt
(GAT) genutzt werden,

6. Versiegelung der Flächen zwischen TWY G sowie nördlich des GAT-Bereichs sowie Op
timierung der Rollachse des TWY G als Anschluss an den GAT-Bereich.

Zudem sind die folgenden Arrondierungen von Flugbetriebsflächen geplant: 

1. Arrondierung der Abstellposition im Bereich der verlegten Feuerwehrstation unter Be
rücksichtigung der dort erforderlichen Vorfeldstraße,

2. Arrondierung der Remote Positionen im Vorfeld West (VFW),
3. Arrondierung der Remote Positionen im Vorfeld Ost (VFO).

Für die vorstehend beschriebenen Änderungen muss ein Planfeststellungsverfahren gemäß § 8 
Abs. 1 Luftverkehrsgesetz durchgeführt werden. Das vorliegende Gutachten leitet in diesem Zu
sammenhang die mit dem Vorhaben verbundenen prognostischen Auswirkungen grundlegend 
neu auf Basis des aktuellen Kenntnisstandes ab. Hierbei gilt es, gemäß den Anforderungen des 
mit der Planfeststellung befassten Ministeriums, den vorliegenden Bedarf an Flugbewegungen 
durch ein in sich konsistentes und durchgängiges Prognosegerüst für einen ausreichenden Pla
nungshorizont nachzuweisen.  

Zur Abschätzung möglicher Auswirkungen werden dabei das sogenannte „Referenzszenario“ und 
das sogenannte „Prognoseszenario“ miteinander verglichen. Das Referenzszenario stellt die Si
tuation dar, die im Prognosejahr 2040 unter Zugrundelegung der aktuellen Genehmigung und des 
baulichen Zustandes erwartet wird. Das Prognoseszenario stellt demgegenüber die Situation dar, 
die im Prognosejahr 2040 unter Zugrundelegung der oben dargestellten beantragten betriebli
chen und baulichen Änderungen erwartet wird. 

Die Prognoseergebnisse des vorliegenden Berichts zur quantitativen und strukturellen Luftver
kehrsentwicklung im Prognosefall und Referenzfall am Flughafenstandort sind als geeignete 
Grundlage für die konsistente Erstellung des Datenerfassungssystems (DES), sowie ggf. weiterer 
Auswirkungsuntersuchungen auszuführen. 

Von dieser Aufgabenstellung leitet sich das nachfolgend ausgeführte Arbeitsprogramm ab, mit 
der eine Luftverkehrsprognose mit anerkannten Methoden nach aktuellem Kenntnisstand mit fol
genden Eckdaten zu erstellen ist: 
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2 Datengrundlagen, vorhandener Kenntnisstand und 
aktuelle Entwicklungen 
Die Prognose beruht auf einer umfassenden Analyse der Luftverkehrsentwicklung am Standort 
Flughafen Düsseldorf und der dafür relevanten Reisenachfrage. Als Grundlage für die Prognose
rechnung wurde der bis Mai 2024 vorliegende Kenntnisstand ausgewertet, um darauffolgend im 
Rahmen umfangreicher Modellrechnungen standortspezifisch ausgewertet zu werden. Seither 
setzte sich die deutliche Erholung des Luftverkehrs nach dem pandemiebedingten Verkehrsein
bruch erwartungsgemäß weiter fort. 

2.1 Datengrundlagen 
Die hier vorgelegte Prognose zur Luftverkehrsnachfrage und zum Luftverkehrsaufkommen am 
Flughafen Düsseldorf wurde anlässlich der Weiterverfolgung des Planfeststellungsverfahrens er
stellt und dient darüber hinaus der Überprüfung des Lärmschutzbereichs für den Flughafen Düs
seldorf.  

Sie wurde erstellt auf Grundlage  

» umfangreicher Datenanalysen und 

» Modellrechnungen mit dem Intraplan Gesamtverkehrsmodell sowie 

» aktueller Prognosen zur Entwicklung der u. a. sozioökonomischen Rahmenbedingungen im 
Rahmen der Prämissen-Definition. 

Dabei müssen die herangezogenen Datengrundlagen sowohl zeitliche Längsschnitt- als auch 
hoch detaillierte Querschnittanalysen bedienen. Der Analyse und Prognose der Verkehrsentwick
lungen liegen umfassende statistische Daten der maßgebenden Luftverkehrsentwicklung am 
Standort Düsseldorf im Kontext des gesamtdeutschen Luftverkehrsmarktes zu Grunde. Zu we
sentlichen Teilen werden die dafür benötigten Daten von Intraplan in einem eigenen Datenpool 
fortlaufend aktualisiert vorgehalten und zusätzlich umfangreiche von Flughafenseite bereitge
stellte Daten ausgewertet. 

Eine Längsschnittanalyse langfristiger Analysezeitreihen (bis 19954 zurückreichend) zur Entwick
lung des Verkehrsaufkommens (vgl. Statistisches Bundesamt5) wird für die Ableitung fundierter 
Prognosemodelle mit einem möglichst langen Stützzeitraum herangezogen. 

Die Aufbereitung einer möglichst breiten empirischen Datengrundlage dient einer umfassenden 
Querschnittsanalyse der Verkehrssituation im Basisjahr sowie der Aufbereitung eines umfang
reich anhand verfügbarer Daten kalibrierten Verkehrsmodells.  

Nach der COVID-19-Pandemie und dem damit verbundenen Verkehrseinbruch nähert sich der 
Luftverkehr trotz struktureller Veränderungen wieder dem Vor-Corona-Niveau an. Zum Zeitpunkt 
der Prognoseerstellung liegen die (als Ganzjahreswerte) maßgebenden, Düsseldorf-spezifischen 
empirischen Grundlagen für das Jahr 2023 vor. Dieses Jahr ist noch von sukzessiv fortschreiten
den Erholungseffekten insbesondere bei den bedienten Nachfragesegmenten geprägt. Es ist bis 
zum Prognosehorizont von einer Annäherung der langjährig etablierten Verkehrsstrukturen aus
zugehen. Insbesondere als Ausgangspunkt für die prognoserelevanten Nachfragestrukturen ist 
idealerweise ein „langjährig eingeschwungener Zustand“ des Verkehrsgeschehens anzusetzen. 
Dies bedeutet, von einem Zustand auszugehen, der nicht wesentlich von z. B. krisenbedingten 
oder auch zyklisch volatilen Effekten geprägt ist. Dies stellt sicher, dass näherungsweise davon 
ausgegangen werden kann, dass sich Reisenachfrage und Luftverkehrsangebot in einem ausge
glichenen Zustand befinden. In diesem Sinne stellt das Verkehrsgeschehen seit dem pandemie
bedingten Verkehrseinbruch noch keine umfassend geeignete Prognosebasis dar. 

__________________________ 

4  aus Sicht des deutschen Luftverkehrsmarktes „eingeschwungener Zustand“ nach der Wiedervereinigung 
5  bis März 2023: „Luftverkehr - Fachserie 8 Reihe 6“,   

ab April 2023: „Statistischer Bericht – Luftverkehr“ bzw. „GENESIS-Online - Themenbereich 46421“ 
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20409 und ggf. feinräumigere Daten der jeweiligen Länderinstitute (Nordrhein-Westfalen, Hes
sen, Rheinland-Pfalz, Niedersachsen) 

» zur ökonomischen Entwicklung:  
Erfassung der wirtschaftlichen Entwicklungserwartungen in Form von Konjunktur-, Mittel- und 
Langfristprognosen der etablierten nationalen und internationalen Institute mit aktuellem 
Stand zum Zeitpunkt der Prämissen-Definition, darunter Gemeinschaftsdiagnose (Deutsch
land), EU-Kommission (Europäische Union), WEO des Internationalen Währungsfonds – IWF 
(Länder weltweit), Economic Outlook der OECD10 

» zur langfristigen Entwicklung der CO2- und Energie-/Kraftstoffpreise:   
Um manifestierter sowie erwarteter europäischer und globaler Klimaschutzpolitik gerecht zu 
werden, wurden im Rahmen der Prämissensetzung für das künftig zu erwartende Ticketpreis
niveau für Flugreisen die Szenarien des „World Energy Outlook 2023“11 der Internationalen 
Energieagentur (IEA) herangezogen. 

2.2 Analyse von Strukturen und Entwicklung des Luftverkehrs 
Die Luftverkehrsentwicklung am Standort Düsseldorf war in den vergangenen Jahrzehnten 
ebenso wie in Deutschland insgesamt und weltweit von einem langfristig weitgehend stetigen 
Wachstum gekennzeichnet. In der Vergangenheit führten auch verschiedene Krisensituationen – 
einschließlich politischer und globaler Wirtschaftskrisen – nie zu einer nachhaltigen Beeinträchti
gung des durch internationale und globale Mobilität infolge Vernetzung von Wirtschaft und Ge
sellschaft getragenen Wachstumstrends. 

Im Zuge der im Jahr 2020 um sich greifenden Auswirkungen der COVID-19-Pandemie war der 
Luftverkehr nicht nur in Deutschland, sondern weltweit in beispielloser Weise eingebrochen. Lock
downs, Grenzschließungen und offizielle Reisewarnungen führten weltweit dazu, dass die Flug
nachfrage durch umfassende Reisebeschränkungen betroffen war und der weltweite Passagier
luftverkehr 2020 auf ein Drittel des Niveaus von 2019 gefallen war. 

Mobilitätsrestriktionen während der COVID-19-Pandemie bewirkten, dass insbesondere in 
Deutschland die (internationalen) Reisemöglichkeiten stark eingeschränkt waren und infolgedes
sen die Luftverkehrswirtschaft mit bis dahin nicht gekannten Verkehrsausfällen konfrontiert war. 
Insbesondere der Passagierflugbetrieb musste entsprechend heruntergefahren werden, um u. a. 
durch Stilllegung von Flugzeugen und Reduktion des Personaleinsatzes die laufenden Kosten 
während der bis ins Frühjahr 2022 verordneten Mobilitätsrestriktionen nach Möglichkeit zu mini
mieren.  

Die seit Rücknahme von Reisehemmnissen vor allem seit Sommer 2022 zu beobachtende Nach
fragesituation und Verkehrserholung zeigen deutlich, dass der während der COVID-19-Pandemie 
zu verzeichnende Verkehrsausfall fast ausschließlich auf verordnete Mobilitätsrestriktionen zu
rückzuführen war und weiterhin eine robuste Flugreisenachfrage besteht.  

Im Vergleich zu prä-pandemischen Zeiten erzielten Airlines12 während der zum Teil noch andau
ernden Erholungsphase zwischenzeitlich hohe Verkehrserlöse. Dies deutet darauf hin, dass das 
der Nachfrageentwicklung nachlaufende Wiederhochfahren aller notwendigen Ressourcen zu ei
nem zwischenzeitlich deutlichen Nachfrageüberhang führt. Es ist zu erwarten, dass die auch 
2024 in Deutschland noch nicht abgeschlossene Erholungsphase mit dynamischen Entwicklun
gen bei Nachfrage und Angebot bis deutlich in die zweite Hälfte dieses Jahrzehnts noch weiter 
andauert. 

__________________________ 

9  BBSR Raumordnungsprognose 2040 – Erwerbspersonenprognose, Dezember 2021, URL: 
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/analysen-kompakt/2021/ak-17-2021-dl.pdf 

10  Weitere, in die Prämissen-Definition einbezogenen aktuellen Quellen sind u. a.:   
Konjunktur: IfW, DIW, RWI, HWWI, KfW, IWH   
Mittel-/Langfrist: OECD, Goldman Sachs, Prognos, ETR im Rahmen der Verkehrsprognose 2040 des BMDV 

11  International Energy Agency (IEA), Oktober 2023: World Energy Outlook 2023 (WEO), URL: 
https://iea.blob.core.windows.net/assets/830fe099-5530-48f2-a7c1-11f35d510983/WorldEnergyOutlook2022.pdf 

12  vgl. Lufthansa-Geschäftsberichte 
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2.2.1 Flugreiseaufkommen 
Abbildung 2-1  zeigt die im Modell erfasste (hier: landseitige) Nachfrageverteilung nach Flugrei
sen im Einzugsgebiet des Flughafens Düsseldorf für das als Grundlage für die zunächst flugha
fenunabhängig durchgeführte Nachfrageprognose herangezogene letzte Vorkrisenjahr 2019. Ge
genüber den darauffolgenden, von Verkehrseinbruch und -erholung geprägten Jahren bis ein
schließlich 2023 ist dabei von einem hinreichend eingeschwungenen Verkehrszustand auszuge
hen, der zum Zeitpunkt der Prognoseerstellung somit als fundierte Grundlage heranzuziehen ist. 
 

 

Abbildung 2-1 Flughafenunabhängige Flugreisenachfrage im Einzugsgebiet 
Datenquelle: eigene Erhebung 

Die flughafenunabhängige Flugreisenachfrage wurde dabei durch den iterativen Abgleich von 
Modellergebnissen13 und der verfügbaren Empirik u. a. von aktueller Bevölkerungsverteilung, Da
ten zum Flugpassagieraufkommen DUS (Flugbuch) und anderen (Nachbar-)Flughäfen (amtliche 
Statistik des Statistischen Bundesamtes) sowie Erkenntnissen aus den Passagierbefragungen – 

__________________________ 

13  Die Verkehrsnachfrage wird bei Intraplan modellhaft anhand des Vier-Stufen-Algorithmus abgeleitet, innerhalb 
dessen die Schritte Verkehrserzeugung (basierend auf Strukturdaten), Verkehrsverteilung (Ableitung von Quelle-
Ziel-Strömen), Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) und Verkehrsumlegung (Wegewahl und Zuscheidung von Ver
kehrsanteilen; hier insbesondere: Flughafenwahl) durchlaufen werden. Diese etablierte Vorgehensweise kommt 
bei Intraplan regelmäßig, zuletzt zum Beispiel auch im Rahmen der Arbeiten für die Verkehrsprognose 2040 im 
Auftrag des BMDV zum Einsatz (Intraplan mit TTS, ETR und MWP, Oktober 2024: Verkehrsprognose 2040 – Pro
jektdokumentation in mehreren Bänden, URL: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-
2040.html) 
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Abbildung 2-2 Flugpassagieraufkommen an deutschen Flughäfen 
nach luftseitigen Regionalmärkten  
Datenquelle: eigene Auswertung auf Basis Statistisches Bundesamt, ADV 

 

Tabelle 2-1 Flugpassagieraufkommen an deutschen Flughäfen 
nach luftseitigen Regionalmärkten  
Datenquelle: eigene Auswertung auf Basis Statistisches Bundesamt, ADV 

Der bis zum pandemiebedingten Verkehrseinbruch im Jahr 2020 mit 4,5 % p. a. (1995-2019) be
sonders stark zunehmende und auch aus Sicht des Flughafens Düsseldorf besonders relevante 
innereuropäische Passagierluftverkehr ist dabei in Zusammenhang mit kontinuierlich deutlich sin
kenden Ticketpreisniveaus zu sehen: 

Abbildung 2-3 zeigt hierzu eine Auswertung der seit 1995 auf unterschiedlichen Reiserelationen 
(durchschnittlich je Personenkilometer - Pkm) erzielten Ticketverkaufserlöse europäischer Flug
gesellschaften bzw. des Lufthansa-Konzerns. Hieraus geht hervor, dass die durchschnittlich er
zielten bzw. gezahlten Ticketpreise im gesamten betrachteten Zeitraum bis 2019 (inflationsberei
nigt) deutlich gesunken sind. 
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übrige Welt
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Fluggäste DE Analyse 
         WT 

(Streckenziel-)Region 
[Mio PAX / 
Jahr]    

| > COVID-19 u. 
Krisen Basisjahr Erholung 

[in % p.a.] 

von/nach 1995 2010 2015 2019 2020 2021 2022 2023 
ggü. '19 

'95-'19 '10-'19 '15-'19 

Gesamt (Linie u. Charter) 108,3 189,0 215,8 247,8 62,8 78,3 164,7 196,9 79 % 3,5 3,1 3,5 

  davon innerdeutsch 34,7 47,7 46,1 46,2 11,7 9,5 18,8 23,1 50 % 1,2 -0,4 0,1 

  davon international 73,5 141,3 169,7 201,7 51,1 68,8 145,9 173,8 86 % 4,3 4,0 4,4 

        davon Europa 55,3 107,2 131,6 158,0 41,1 57,9 116,6 135,6 86 % 4,5 4,4 4,7 

davon Nordeuropa 2,8 7,9 9,7 10,7 2,7 3,0 6,9 8,1 76 % 5,8 3,4 2,6 

davon Westeuropa 17,4 34,1 41,1 46,1 11,3 10,0 29,2 36,0 78 % 4,1 3,4 2,9 

davon Südeuropa 19,3 33,9 41,3 49,5 11,6 19,4 36,1 40,6 82 % 4,0 4,3 4,6 

davon Osteuropa 15,8 31,2 39,5 51,8 15,5 25,5 44,6 50,9 98 % 5,1 5,8 7,0 

        davon übrige Welt 18,2 34,2 38,1 43,6 10,0 10,9 29,3 38,2 88 % 3,7 2,8 3,4 

davon Mittelmeerraum 3,4 6,2 5,8 8,3 1,9 2,3 6,1 7,5 91 % 3,7 3,2 9,2 

davon Langstrecke 14,8 27,9 32,3 35,3 8,1 8,5 23,1 30,7 87 % 3,7 2,6 2,3 

einschl. sonst Verkehr 110,4 190,7 216,5 248,5 63,1 78,7 165,3 197,4 79 % 3,4 3,0 3,5 

(inkl. Transit einfach gezählt)                         
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Abbildung 2-3 Erlöse aus Ticketverkauf je Pkm – tatsächlich bezahlte Flugpreise (inflationsbereinigt) 
Datenquelle:  eigene Auswertung auf Basis:  
  • bis 2014 Daten der AEA-Airlines (vgl. STAR-Report)  
  • 2014ff fortgeschrieben mit Erlöskennzahlen des LH-Konzerns 

Hinsichtlich des europäischen Kernmarkts zeigt sich ein kontinuierlicher Rückgang des so erfass
ten Ticketpreisniveaus um langfristig annähernd -5 % p. a.16 Diese rückläufige Preisentwicklung 
stützt sich maßgeblich auf die im Luftverkehr zwischenzeitlich erzielten betrieblichen Effizienzge
winne, die als sinkender Kostenaufwand weitgehend weitergegeben wurden. Insbesondere der 
Einsatz zunehmend größerer Flugzeuge führte in dem hier betrachteten Zeitraum dazu, dass 
mehr Personen bei nur unterproportional zunehmendem Personalbedarf (Cockpit- und Kabinen
besatzung) transportiert werden konnten. Zusätzlich führte der Markteintritt der gezielt auf nach
fragestarken Strecken operierenden sogenannten „Low-Cost-Carrier“ in Europa dazu, dass sich 
parallel zu dem bisher auf Konnektivität fokussierten Flugangebot der etablierten Netzwerk-Flug
gesellschaften ein auf kosteneffizienten Flugzeugeinsatz fokussiertes Flugangebot etablierte. Zu
sätzlich zu einem verstärkten Wettbewerb vor allem zwischen etablierten und neu hinzugekom
menen Anbietern im europäischen Markt wurden damit auch zusätzliche Nachfragesegmente 
preissensibler Privatreisender erschlossen. Es ist davon auszugehen, dass die Flugpreisentwick
lung ein wesentlicher Treiber der bis 2019 zu beobachtenden Nachfrageentwicklung vor allem im 
innereuropäischen Luftverkehr war. 

In dem ebenfalls bis zum pandemiebedingten Verkehrseinbruch im Jahr 2020 im Zeitraum 1995 
bis 2019 mit 3,6 % p. a. deutlich zunehmenden außereuropäischen und damit vornehmlich Lang
strecken-Flugaufkommen, das in Deutschland vorrangig über die Drehkreuzflughäfen Frankfurt 
und München bedient wird, zeigt sich hingegen der weiter voranschreitende globale Austausch 
und die Vernetzung von Gesellschaft und Wirtschaft mit der darauf aufbauenden Reisenachfrage. 

Im Vergleich der Regionalsegmente zeichnete sich bis Ende 2023 im internationalen Verkehr – 
vor allem getrieben durch eine starke Privatreisenachfrage – eine weitreichende Verkehrserho
lung auf ca. 86 % des Vorkrisenniveaus ab. Der durch das Hub-Zubringeraufkommen sowie maß
geblich durch Geschäftsreisen geprägte innerdeutsche Luftverkehr erreichte bis Ende 2023 nur 
bis zu gut 50 % des Vorkrisenaufkommens. Als ursächlich hierfür sind neben Rückgängen im 
allgemeinen Geschäftsreiseaufkommen auch Verlagerungseffekte auf die Bahn und in Teilen das 
Auto anzusehen, die neben klimaschutzmotivierten Verkehrsmittelwahlentscheidungen insbeson
dere auch durch eine gegenüber 2019 bislang deutlich reduzierte Angebotsvielfalt und Angebots

__________________________ 

16  Auch wenn diese Empirik im jüngeren Vergangenheitszeitraum auf Zahlen des Lufthansakonzerns zurückgreift, ist 
sie jedoch mit hinreichender Gültigkeit auch auf den deutschlandbezogenen Gesamtmarkt zu beziehen. So zeigt 
z. B. auch die Erlösentwicklung bei Ryanair vor allem auch im Zeitraum bis 2019 die gleichen Trends ähnlich 
deutlich fallender durchschnittlicher Ticketpreise (hier: Average Booked Passenger Fare) auf (vgl. Ryanair Annual 
Report, 2019) 

Inland-DE

Europa

N-Afrika

Interkont

0

5

10

15

20

25

1995 2000 2005 2010 2015 2020

Erlöse aus Ticketverkauf
Passenger Yields
[in US cent1 pro Pkm]
=
Indikator für
Entwicklung des 
Ticketpreisniveaus3

1) Wechselkurse von 2014
Reale Preise auf Basis 2000

2) Inflationsbereinigt, Basisjahr 2011
3) 2011/2020 Sondereffekt DE: 

Luftverkehrabgabe als
effektive Erhöhung 
der Ticketpreise berücksichtigt

bis 2014 alle AEA-Mitglieder,
nach 2014 fortgeschrieben gem. 
LH Geschäftsberichten

Intraplan Consult GmbH

Entw. 1995…2019 Ø p.a. 
inner-DE -3.4%
Europa -4.8%
Nordafrika -3.1%
Interkont -2.6%



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbewegungen Intraplan Consult GmbH – Seite 15 
 

qualität im Luftverkehr bei gleichzeitig deutlich angehobenen Ticketpreisniveau ausgelöst wer
den. Der innerdeutsche Luftverkehr wird seitens potenzieller (bis 2020 aktiver) Wettbewerber wei
testgehend der Lufthansa mit Eurowings – letztere jedoch bislang in deutlich reduziertem Umfang 
– überlassen. Neben höheren Preisniveaus führen so auch gegenüber 2019 weiterhin deutlich 
reduzierte Flugfrequenzen zu einer reduzierten Attraktivität innerdeutscher Flugreisemöglichkei
ten. 

2.2.2 Flugpassagieraufkommen am Flughafen Düsseldorf 
Der Flughafen Düsseldorf stellt mit seinem etablierten Flugangebot von zuletzt ca. 150 bedienten 
Zielen (bis 2019 über 180 Ziele) und den 19,1 Mio. abgewickelten Passagieren im Jahr 2023 den 
wichtigsten Flughafenstandort der Metropolregion Rhein-Ruhr und angrenzenden Regionen für 
den Passagierverkehr dar. Er bietet seinem großen landseitigen Einzugsgebiet, das auch Teile 
des benachbarten Auslands (Niederlande, Belgien) umfasst, umfangreiche Flugmöglichkeiten. 
Die Abbildung 2-4 zeigt die Marktanteile des Einzugsgebietes des Flughafens Düsseldorf. 

 

Abbildung 2-4 Marktanteile des Flughafens Düsseldorf im Einzugsgebiet 
Datenquelle: eigene Erhebung 

Seine Flugangebote stehen aufgrund des überlappenden Einzugsgebietes in Konkurrenz zu den 
Flughafenstandorten Köln/Bonn (CGN) sowie Dortmund (DTM). Als weitere in insbesondere auch 
landseitiger Konkurrenz stehende Flughafenstandorte mit ausgeprägten Direktflugangeboten ist 
der Flughafen Weeze (NRN) zu nennen sowie die Flughäfen Eindhoven (EIN) und Münster/Osn
abrück (FMO), die jedoch nur in z. T. sehr begrenztem Umfang und mit begrenzter Reichweite 
konkurrenzierende Flugangebote für einzelne Nachfragesegmente bieten. Eher im peripheren 
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Bereich bestehen Überschneidungen mit den Einzugsgebieten der Flughäfen Paderborn (PAD), 
Maastricht Aachen (MST), Liege/Lüttich (LGG) sowie Kassel (KSF) mit entsprechend untergeord
neter und abhängig vom jeweiligen Flugangebot zum Teil nur minimaler Konkurrenzwirkung. 

Aus Sicht der Reisenden hängt die Flughafenwahl dabei maßgeblich von der landseitigen Er
reichbarkeit der in Frage kommenden Flughafenstandorte ab. Während der Flughafen Düsseldorf 
ebenso wie andere Flughafenstandorte auch sehr gut an das Straßenverkehrsnetz angebunden 
ist, besitzt der Flughafen Düsseldorf durch den Anschluss an das S-, Regional- und auch Fern
bahn-System zudem eine gute Erreichbarkeit mit dem öffentlichen Personennahverkehr für Per
sonen sowohl aus dem näheren als auch entfernteren Einzugsgebiet. 

Insgesamt bediente der Flughafen Düsseldorf im Jahr 2023 damit 19,1 Mio. Fluggäste (25,5 Mio. 
in 2019), die dort als Ein- und Aussteiger gezählt wurden – vgl. Abbildung 2-5 und Tabelle 2-2. 

 

Abbildung 2-5 Flugpassagieraufkommen am Flughafen Düsseldorf 
nach luftseitigen Regionalmärkten  
Datenquelle: eigene Auswertung auf Basis Statistisches Bundesamt, ADV 

 
Fluggäste DE Analyse          WT 

(Streckenziel-)Region 
[Mio PAX / Jahr] | > COVID-19 u. 

Krisen Basisjahr Erholung 
[in % p.a.] 

von/nach 1995 2010 2015 2019 2020 2021 2022 2023 ggü. '19 '95-'19 '10-'19 '15-'19 

Gesamt (Linie u. Charter) 15,0 18,9 22,4 25,5 6,6 7,9 16,0 19,1 75 % 2,2 3,4 3,2 

  davon innerdeutsch 3,7 4,4 4,4 4,2 1,1 0,7 1,3 1,6 38 % 0,6 -0,4 -0,8 

  davon international 11,3 14,5 18,1 21,2 5,5 7,2 14,7 17,5 82 % 2,7 4,3 4,1 

        davon Europa 9,7 12,2 15,1 18,2 4,9 6,7 13,4 15,5 85 % 2,7 4,6 4,8 

davon Nordeuropa 0,4 0,7 0,9 1,0 0,3 0,2 0,6 0,8 78 % 3,6 3,0 2,7 

davon Westeuropa 2,6 3,9 4,4 4,8 1,1 0,8 2,4 3,1 64 % 2,6 2,3 2,5 

davon Südeuropa 4,1 3,7 4,9 6,1 1,6 2,2 4,5 5,0 82 % 1,7 5,8 5,6 

davon Osteuropa 2,6 3,8 4,9 6,3 1,9 3,5 6,0 6,6 106 % 3,7 5,8 6,4 

        davon übrige Welt 1,6 2,4 3,0 3,0 0,6 0,5 1,4 2,0 66 % 2,7 2,7 0,3 

davon Mittelmeerraum 0,5 0,7 0,6 0,9 0,2 0,3 0,9 1,1 115 % 2,8 3,1 9,2 

davon Langstrecke 1,1 1,7 2,3 2,1 0,4 0,2 0,5 0,9 44 % 2,7 2,5 -2,6 

einschl. sonst Verkehr 15,1 19,0 22,5 25,5 6,6 8,0 16,1 19,1 75 % 2,2 3,3 3,2 

(inkl. Transit einfach gezählt)                         

Tabelle 2-2 Flugpassagieraufkommen am Flughafen Düsseldorf 
nach luftseitigen Regionalmärkten  
Datenquelle: eigene Auswertung auf Basis Statistisches Bundesamt, ADV 
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vante Stärkung der Nachfragebasis und damit als Grundlage einer langfristig robusten Aufkom
mensentwicklung zu werten. Gleichzeitig sind die privatreiseorientierten Angebotssegmente am 
Flughafenstandort Düsseldorf auf betriebliche Effizienz und entsprechend betrieblich gut nutz
bare Kapazitäten angewiesen, um eine angebotsseitige Umorientierung auf verkehrlich weniger 
günstige Ausweichstandorte zu vermeiden.  

In Abbildung 2-6 sind nachfolgend die zwischen 2015 und 2023 am Flughafen Düsseldorf gezähl
ten Fluggäste des Linien- und Charterverkehrs nach Luftverkehrsgesellschaften (LVG) segmen
tiert dargestellt. 

 

Abbildung 2-6 Fluggäste DUS (Linie/Charter) segmentiert nach Luftverkehrsgesellschaften (LVG)19 
Datenquelle: eigene Auswertungen, basierend auf dem Flugbuch DUS 

Die maßgebenden am Flughafen Düsseldorf operierenden Airline-Gruppen waren im Jahr 2023 
mit ca. 39 % Low-Cost- und Hybrid-Carrier (einschließlich Eurowings sowie historisch auch Air 
Berlin; 48 % in 2019), mit ca. 32 % Netzwerk-Airlines (34 % in 2019) sowie Touristik-/Charter-
Airlines mit ca. 29 % (18 % in 2019). Die Einteilung der Fluggesellschaften in die Airline-Gruppen 
erfolgte auf Grundlage der Strecken- und Airlinestrukturen des Basisjahres 2023. Als Netzwerk-
Airlines werden alle Fluggesellschaften definiert, welche ein „Hub and Spoke“-Netzwerk betrei
ben, wobei eingesetzte Flugzeuge in Düsseldorf im Basisjahr als Zubringerflüge an die jeweiligen 
Hubs dienen – Lufthansa hat hier weiterhin den größten Passagieranteil unter den Netzwerk-
Airlines in Düsseldorf. Fluggesellschaften, welche nach ihren Betriebsmustern dem Low-Cost-
Segment zuzuordnen sind, verbinden Städte auf direktem Wege ohne Umsteigeverbindungen 
über Hub-Flughäfen – die größte Point-to-Point-Airline am Flughafen Düsseldorf ist Eurowings. 
In die Kategorisierung Touristik/Charter entfallen hingegen alle Airlines, die sich auf saisonale 
Flugangebote oft mit Fokus auf Pauschal- und Urlaubsreiseverkehr ausgerichtet haben, darunter 
z. B. Condor. 

Während der COVID-19-Pandemie haben sich viele Airlines an die geänderte Marktsituation an
gepasst und operative Änderungen vorgenommen, welche ebenfalls Auswirkungen auf das Ziel
portfolio und die Flottenstationierungen hatten. Infolge des nachhaltig geringeren Geschäftsrei
seaufkommens wurden bestehende innerdeutsche Direktflugverbindungen (O&D – engl. Origin 
and Destination) deutlich reduziert oder, wie die Verbindungen mit Nürnberg und Stuttgart oder 
auch Dresden, Leipzig und Friedrichshafen zeigen, bis auf Weiteres sogar eingestellt. Auf den 
internationalen Strecken führt das im Anteil erhöhte touristische Aufkommen auch zu einer Ände
rung der Zielregionen. So konzentrieren sich Low-Cost-Airlines im Vergleich zu 2019 mehr auf 

__________________________ 

19  Definition der dargestellten Segmente:   
„Netzwerk“ – Netzwerkfluggesellschaften mit Hub-Verkehren (mit Lufthansa)  
„Low-Cost“ – Fluggesellschaften mit Fokus auf Direktflugangeboten (mit Eurowings)  
„Touristik/Charter“ – Fluggesellschaften mit Fokus auf (Pauschal-) und Urlaubsreiseverkehr (mit Condor) 



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbewegungen Intraplan Consult GmbH – Seite 19 
 

touristische Urlaubsdestinationen („Warmwasserziele“), zulasten der vorher häufiger bedienten 
Städteziele. Des Weiteren haben sich zwischen 2019 und 2023 Änderungen bei den operieren
den Airlines am Flughafen Düsseldorf ergeben. Diesbezüglich haben die zuletzt zu Ryanair ge
hörende Laudamotion sowie EasyJet ihr Engagement am Flughafen Düsseldorf zunächst been
det und somit zu Flugangebotsreduzierungen gesorgt. Im Gegensatz dazu haben ausgewählte, 
bestehende Airlines neue Verbindungen am Standort aufgenommen bzw. bestehende Frequen
zen erhöht. Hierzu zählen Vueling oder SunExpress, welche einen Fokus auf den Süd-/Osteuro
päischen Markt haben. Auf den interkontinentalen Routen kam es ebenfalls zu zahlreichen Des
tinationseinstellungen, beispielsweise zu unterschiedlichen US-Zielen, Singapur, Hongkong, To
kio etc., sodass erneute interkontinentale Verbindungen weiterhin noch auf sich warten lassen. 

2.2.3 Flugbewegungsaufkommen  
Wie die oben beschriebene Entwicklung im Flugreiseaufkommen betrieblich abgewickelt wurde, 
ist anhand der Entwicklung der damit in Zusammenhang stehenden Flugbewegungszahlen nach
zuvollziehen. Von besonderer Relevanz sind dabei die dem Linien- und Charterverkehr zuzuord
nenden Flugbewegungen der gewerblichen Großluftfahrt. Diese sind in Abbildung 2-7 gemäß der 
Statistik des Flughafenverbandes ADV für die Flughäfen in Deutschland der Entwicklung der Pas
sagierzahlen gegenübergestellt20. 

 

Abbildung 2-7 Flugbewegungszahlen im Segment Linie/Charter an den Flughäfen in Deutschland 
Datenquelle: ADV 

Die hier anhand der gesamtdeutschen Verkehrszahlen erkennbare qualitative Entwicklung ist 
analog auch am Standort Düsseldorf zu beobachten: Bis etwa zur Finanzkrise 2008/2009 schlug 
sich steigendes Passagieraufkommen maßgeblich in korrespondierenden, wenn auch gedämpft 
steigendem Flugbewegungsvolumen nieder. Die Folgejahre sind durch Flugzeuggrößenwachs
tum geprägt,21 was eine Entkopplung der Entwicklung von Passagieraufkommen und Flugbewe
gungszahl zur Folge hatte. Die in diesem Zeitraum ebenfalls erzielten Steigerungen der mittleren 
Flugzeugauslastung wirkte dabei zusätzlich verstärkend. 

Abbildung 2-8 zeigt analog zur Darstellung aus gesamtdeutscher Sicht (oben) die langfristige 
Entwicklung der Flugbewegungszahlen am Flughafen Düsseldorf, wobei im gesamten Basisjahr 

__________________________ 

20  Im Linien- und Charterverkehr sind auch entsprechende Flüge zum reinen Cargo-Transport enthalten, die statis
tisch nicht getrennt erfasst sind. Diese stellen jedoch zahlenmäßig eine untergeordnete Größenordnung dar, so 
dass die Verhältnismäßigkeiten in der Entwicklung von Reise- (und Transport-) Aufkommen einerseits sowie Flug
bewegungsaufkommen andererseits in dieser Darstellung dennoch aussagekräftig sind. 

21  Im Sinne der Reduzierung von Stückkosten sowie weitestgehend keine Neuentwicklung und Verfügbarkeit moder
ner, kleinerer Flugzeugmuster 
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2023 mit nur sieben gewerblichen Flügen ausschließlich ein sehr geringer Anteil auf reine Fracht
flugbewegungen im gewerblichen Linien- und Charterverkehr entfällt. Die in Düsseldorf luftverla
dene Cargo von 29 Tsd. Tonnen im Jahr 2023 (zum vgl. 2019: 66 Tsd. Tonnen) besteht damit 
hauptsächlich aus Beiladefracht, die im Frachtraum von Passagierflügen transportiert wird. Das 
restliche Flugaufkommen und damit die überwiegende Mehrheit der am Flughafen Düsseldorf im 
Jahr 2023 gezählten 140,4 Tsd. der gewerblichen Linien- bzw. Charter-Flugbewegungen, sind 
dem Passagierverkehr zuzuordnen.  

 

Abbildung 2-8 Flugbewegungszahlen im Segment Linie/Charter am Flughafen Düsseldorf 
Datenquelle: ADV 

Konkret wurden bezogen auf den Verkehr am Flughafen Düsseldorf infolge des erhöhten Kosten
drucks und der strategischen Neuausrichtung der Fluggesellschaften nach der Krise vor allem 
Regionalflugzeuge mit unter 100 Sitzen (wie DH8D, E170/175) durch im Mittel größeres Gerät 
(zumindest zeitweise verstärkt noch CRJ-900 und insb. E190/195, A220-300) sukzessive ersetzt, 
deren Rollover in Teilen jedoch noch andauert. Gleichzeitig tendierten die Fluggesellschaften bei 
ihren Standardrumpf-Teilflotten dazu, größere Vertreter (A320/321, B738) dieser Flugzeugkate
gorie einzusetzen, auch wenn bei gleichbleibender Nachfragebasis teilweise Bedienungshäufig
keit oder Regionalabdeckung dafür reduziert werden mussten. Sowohl von Air Berlin als auch 
von Eurowings wurde für eine breite Regionalabdeckung im Kurzstreckenbetrieb das Regional
flugzeug DH8D eingesetzt, deren Flugbewegungen in Düsseldorf im historischen Verlauf ihr Ma
ximum 2018 gefunden haben. Seit der COVID-19-Pandemie wurden nahezu alle in Düsseldorf 
eingesetzten DH8D ausgeflottet, wodurch vor allem Verluste in der Regionalabdeckung und Be
dienungshäufigkeit einhergingen. Typische DH8D-Ziele ab Düsseldorf waren Leipzig/Halle, Stutt
gart, Nürnberg oder Basel, welche im Jahr 2023 alle auch nicht mehr regelmäßig angeflogen 
wurden.  

Diese und vergleichbare Entwicklungen führten als Folge eines strategischen Umdenkens der 
Luftverkehrsgesellschaften nach der Finanzkrise 2008/2009 am Standort Düsseldorf ebenso wie 
im gesamtdeutschen Luftverkehrsmarkt trotz sich schnell erholender Passagiernachfrage länger
fristig zu einer Stagnation und zum Teil sogar rückläufigen Flugbewegungszahlen durch eine Zu
nahme der im Mittel je Flugbewegung transportierten Passagierzahl (vgl. Abbildung 2-8). Dieser 
Kennwert wird im Folgenden auch als Flugbelegung bezeichnet. Zusätzlich wurden mit Marktein
tritt der Low-Cost-Airlines und deren Verbreitung weitere Verbesserungen der Flugbelegungen22 
erzielt, da diese zum Beispiel nicht wie Netzwerk-Airlines Sitzplätze für preisflexible Geschäfts
reisende vorhalten und bei tendenziell niederfrequenter Bedienung von Flugstrecken einheitlich 

__________________________ 

22  Im Folgendem wird unter dem Begriff „Flugbelegung“ die tatsächliche Passagieranzahl pro Flugbewegung im Li
nien- und Charterverkehr verstanden und schließt somit Effekte von Sitzladefaktoren und Flugzeuggrößenentwick
lung mit ein. 
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großes Fluggerät einsetzen. Im Durchschnitt bieten Low-Cost-Airlines dadurch durchschnittlich 
mehr Sitze pro Flug an und erzielen darüber hinaus eine im Allgemeinen höhere Auslastung als 
Netzwerk-Airlines. 

Abbildung 2-9 gibt eine Übersicht über die Entwicklung der im Durchschnitt je Flugbewegung am 
Flughafen Düsseldorf transportierten Passagiere innerhalb der letzten knapp 30 Jahre. 

 

Abbildung 2-9 Flugbelegung am Flughafen Düsseldorf 
Datenquelle: ADV, eigene Abbildung 

Während es bereits ab ca. 2003 einen langfristigen allgemeinen Trend hin zu einer im Mittel kon
tinuierlich wachsenden Flugzeuggröße gab, ist dieses Wachstum seit ca. 2009 am Flughafen 
Düsseldorf noch einmal weiter angestiegen, welcher Ausdruck des beschleunigten „Flugzeuggrö
ßenwachstums“ ist.  

Bezogen auf den jüngeren Vergangenheitszeitraum mehren sich Zeichen, dass Skalierungsef
fekte künftig geringer ausfallen: So überwiegen im Interkontinentalverkehr bei den größten Flug
zeugen (A380, B748) betriebliche Nachteile den Skalierungsvorteil, sodass sich hier mit dem ver
mehrten Einsatz von B787, A330neo, A350 und B777 zunehmend ein neuer „Standard“ in der 
Größenklasse bei 250 bis 350 Sitzen etabliert. Hinzu kommt in diesem Segment die künftig zu 
erwartende Verfügbarkeit von Standardrumpf-Flugzeugen für den Langstreckenverkehr (z. B. 
A321XLR), die erstmals Interkontinentalverkehr mit deutlich kleineren Flugzeugmustern ermögli
chen. Im Kontinentalverkehr stellt der Einsatz von Flugzeugen mit bis zu 220 Sitzplätzen (vgl. 
A321(neo), B737MAX) eine betriebliche und flugzeugtechnische Grenzgröße dar23.  

Seit dem Verkehrseinbruch infolge der Pandemie ist deutschlandweit ein sich fortsetzender Trend 
weiterhin moderat steigender mittlerer Flugbelegungen erkennbar, der sich vor allem aus einem 
fortgesetzten Flugzeuggrößenwachstum u. a. durch einen höheren Verkehrsanteil privatreise- 
und touristisch orientierter Flugangebote ergibt. Darüber hinaus wurden durch Eurowings am 
Flughafen Düsseldorf vor der Pandemie vor allem auf Kurzstrecken mit vergleichsweise kleinen 
Nachfragesegmenten (beispielweise Verbindungen nach Dresden, Leipzig oder Stuttgart) Regio
nalflugzeuge wie die DH8D eingesetzt, welche im Zuge der Flottenmodernisierung/-harmonisie
rung ausgeflottet wurden und somit nicht mehr am Standort durch die Eurowings operieren. Be
troffene Routen wurden teils durch ein größeres Flugzeug (haupts. A320-Familie) niederfrequent 

__________________________ 

23  Gründe für Standardrumpfflugzeuge als betriebliche und flugzeugtechnische Grenzgröße im Kontinentalverkehr 
sind u. a.:   
-  höhere betriebliche Flexibilität sich bei höherer Verbindungsvielfalt an die dann geringeren   
               Kapazitätsbedarfe anzupassen  
-  geringere Betriebskosten ggü. Großraumflugzeugen (Treibstoff, Wartung); Flughafengebühren  
               werden z. B. nach MTOM berechnet  
-  schnellere Bodenabfertigung   
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weiterbedient oder aufgrund der für die größeren Flugzeugmuster unzureichenden Nachfrage 
ganz eingestellt. Infolgedessen ergibt sich somit für das Jahr 2023 eine durchschnittliche Bele
gung von ca. 136 Passagieren pro Flug. Die Flugbewegungszahlen im gewerblichen Linien- und 
Charterverkehr erreichen 2023 damit am Flughafen Düsseldorf nach dem pandemiebedingten 
Einbruch bei noch reduziertem Flugangebot mit 140,4 Tsd. jährlichen Flugbewegungen eine Auf
kommenserholung auf ca. 65 % des Vorkrisenniveaus. 

2.2.4 Kapazitätsauslastung 
Der Flughafen Düsseldorf zählt zu den sogenannten „Level-3“-koordinierten Flughäfen in 
Deutschland. Diese Kategorisierung basiert auf den weltweit angewendeten IATA Worldwide Air
port Slot Guidelines (WASG) sowie in der EU auf der Slot-Verordnung (EWG) Nr. 95/93. „Level 
3“ steht dabei für „fully coordinated“ und betrifft Flughäfen, an denen die Kapazität sehr begrenzt 
ist und daher ein unabhängiger Koordinator verbindlich Slots, d.h. Zeitnischen für Starts und Lan
dungen, zuweist. Auch für den Flughafen Düsseldorf besteht die Situation, dass die Nachfrage 
der Luftfahrtunternehmen die Kapazität des Flughafens dauerhaft übersteigt (wie unten gezeigt 
ist dies im Basisjahr 2023 besonders in den Tagesrandstunden der Fall). Dies bedeutet in der 
Praxis, dass alle insbesondere von Luftfahrtunternehmen angebotenen Flüge zum Starten und 
Landen grundsätzlich einen vom Koordinator nach dem bestehenden Regelwerk zugewiesenen 
Slot bzw. für regelmäßige (z. B. tägliche oder wöchentliche) Flugangebote wiederkehrende Slot
paare für in betrieblich sinnvollen Abständen aufeinanderfolgende Landungen und Starts benöti
gen. Die verfügbaren Slots richten sich dabei nach den vom Flughafenkoordinator einzuhaltenden 
Flughafenkapazitätsparametern. Diese beschreiben (hier) in Bezug auf den Flughafen Düssel
dorf, wie viele Starts und/oder Landungen während seiner Betriebszeiten in bestimmten Zeitin
tervallen geplant werden dürfen. Die 2023 für den Flughafen Düsseldorf gültigen Kapazitätspara
meter sind in Tabelle 2-3 aufgelistet. Eine wesentliche Besonderheit stellen dabei die auf Grund
lage der bestehenden Betriebsgenehmigung nur an 56 Betriebsstunden pro Kalenderwoche plan
baren 45 stündlichen Gesamtflugbewegungen im planmäßigen Linien- und Charterverkehr dar. 
In den übrigen Betriebsstunden sind im Basisjahr jeweils nur 43 stündliche Flugbewegungen in 
diesem maßgebenden Verkehrssegment zulässig – hierauf wird nachfolgend noch näher einge
gangen. 

 
maßgebl. Pistenzeiten (Taxizeit): 2023 Basisjahr     
Landungen: STAD  - 5' 06:00-21:55h   22:00-

22:55h Starts: STAD +10' 2-Bahn-Std.: 56h/KW übrige Zeit 
Prüfinterv. Teileckwert   gesamt Linie u. Charter gesamt gesamt 

60 Min. Gesamt M 47 f 45 f 43 f - 
60 Min. Landungen A 33 f 33 f 33 f 33 f 
60 Min. Starts D 36 f 36 f 36 f 0 

30 Min. Gesamt M 27 g 27 g 27 g - 
30 Min. Landungen A - - - - 
30 Min. Starts D - - - - 
20 Min. Gesamt M - - - - 
20 Min. Landungen A - - - - 
20 Min. Starts D 13 g 13 g 13 g 0 
10 Min. Gesamt M 12 12 12 - 
10 Min. Landungen A 8 8 8 6 
10 Min. Starts D 7 7 7 0 

Eckwertüberprüfung je   f: festem / g: gleitendem (Stunden-)Intervall 

Tabelle 2-3 Für den Flughafen Düsseldorf aktuell (2023) angewandte Koordinierungsweckwerte 
Quelle: Flughafen Düsseldorf und Flughafenkoordination Deutschland – Fluko: Flughafenkapa
zitätsparameter der Koordinierten Flughäfen (Level 3) 
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Der nachfolgend in Abbildung 2-10 und Abbildung 2-11 exemplarisch für einen typischen Tag mit 
hohem Verkehrsaufkommen24 im Basisjahr gezeigte Tagesgang lässt ausgeprägte Start- (D - De
parture) und Landespitzen (A - Arrival) erkennen, in deren Überlagerung (M - Mixed) jeweils die 
höchsten stündlichen Bewegungszahlen erzielt werden. Während Abbildung 2-10 den Tages
gang, der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten Flugbewegungen zeigt, wurden die 
Flugbewegungen in Abbildung 2-11 nach festen Uhrzeitstunden summiert. Diese Betrachtungs
weise ist Grundlage der derzeitigen, für den Flughafen Düsseldorf gültigen Slotkoordination nach 
der aktuellen Betriebsregelung (vgl. Tabelle 2-3). Trotz eines 2023 gegenüber 2019 als Krisen
nachwirkung noch deutlich reduzierten Flugbewegungsaufkommens, welches auf Jahressicht nur 
65 % des Vorkrisenniveaus entspricht, zeigt sich bereits wieder eine sehr hohe Kapazitätsaus
lastung bei frühmorgendlichen Starts und spätabendlichen Landungen. Diese Zeitbereiche sind 
für am Flughafen Düsseldorf stationierte Flugzeuge zugunsten einer möglichst effizienten Flug
zeugumlaufplanung besonders relevant und wirken gewissermaßen limitierend auf die Entwick
lungsmöglichkeiten der hier beheimateten Fluggesellschaften. In Abbildung 2-11 zeichnet sich 
hier eine kurz bevorstehende Engpasssituation bereits wieder ab, indem selbst an diesem 
exemplarisch gewählten Tag morgens in der ersten Betriebsstunde bis zum Erreichen der Kapa
zitätslimits nur noch drei zusätzliche Starts fehlen und in der letzten Betriebsstunde abends nur 
noch fünf zusätzliche Landungen möglich wären. 

 

Abbildung 2-10 Tagesgang der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen (Pistenzeit) summierten Flugbewe
gungen an einem typischen Spitzentag innerhalb des gewählten Basisjahres 2023 
(Quelle: eigene Auswertungen aus dem Flugbuch Flughafen Düsseldorf) 

__________________________ 

24  Hierfür wurde mit dem 04. September 2023 ein Tag mit typischem Spitzenaufkommen ausgewählt, an dem sich 
die relevanten Strukturen gut darstellen lassen. Es ist zu beachten, dass die Wahl dieses Tages sich ausschließlich 
auf die hier gezeigten, beispielhaften Visualisierungen bezieht. Die Auswertungsergebnisse sind Resultat einer 
umfassenden Halbjahresbetrachtung, wie in Kapitel 3.4.2 Kapazitätsabgleich mit modellierter Slotallokation be
schrieben 
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Abbildung 2-11 Tagesgang der für jede feste Uhrzeitstunde (Pistenzeit) summierten Flugbewegungen an 
einem typischen Spitzentag innerhalb des gewählten Basisjahres 2023 
(Quelle: eigene Auswertungen aus dem Flugbuch Flughafen Düsseldorf) 

Eine Besonderheit der sich in der Flugplankoordination und den zulässigen Eckwerten nieder-
schlagenden Betriebsregelung für den Flughafen Düsseldorf ist die Freigabe der maximal zuläs
sigen Eckwerte („Zweibahnstunden“) nur in der Hälfte der wöchentlichen Betriebsstunden zwi
schen 06:00 und 22:00 Uhr. In den übrigen Betriebsstunden ist aktuell ein reduzierter Eckwert 
von 43 stündlichen Flugbewegungen anzuwenden25. 

Ebenso stellt die Eckwertprüfung nach festen Stundenintervallen26 (in Deutschland) einen Son
derfall dar, da diese gegenüber der Koordination nach gleitenden Stundenintervallen27 versetzt 
zu den geprüften Uhrzeitstunden auch Betriebsstunden zulässt, die deutlich höhere Flugbewe
gungszahlen aufweisen. Im Falle von Düsseldorf sind diese Überhöhungen (hier Überschreitun
gen von 45 Flugbewegungen pro Stunde) in der Praxis unproblematisch, da zum Einen mit den 
betrieblich nie ganz vermeidbaren Flugplanabweichungen jeweils tagesaktuelle, variable Flugfol
gen mit in der Praxis meist entschärften Verkehrsspitzen entstehen und zum Anderen mit den 
zwei verfügbaren Pisten tatsächlich praktische ausreichende Kapazitäten zur Verfügung stehen, 
um bei kurzzeitig hoher Flugfolge keine zusätzlichen Verspätungen in Kauf nehmen zu müssen. 

Abschließend ist noch die in Düsseldorf restriktive Nachtflugregelung zu berücksichtigen, die re
gulären Flugbetrieb nur zwischen 06:00 Uhr und 23:00 Uhr zulässt, wobei zwischen 22:00 und 
23:00 Uhr nur Landungen koordiniert werden dürfen. 

2.3 Vorliegende, aktuelle Luftverkehrsprognosen (post-COVID) 
Die aktuell (nach der COVID-19-Pandemie) von verschiedenen Institutionen herausgegebenen 
Luftverkehrsprognosen gehen beim Passagierverkehr (Tabelle 2-4) und bei den Flugbewegungen 
(Tabelle 2-5) wieder von einem generellen Verkehrswachstum aus, welches jedoch im Vergleich 
zu Vorkrisenprognosen verzögert erwartet wird. Die folgende Zusammenstellung gibt einen Über
blick über die am häufigsten genannten, aktuellen Prognosen bezogen auf den globalen, euro
päischen und den deutschen Luftverkehrsmarkt. Diese dienen hier nur der Referenz und stellen 
explizit keine Grundlage der hier vorgelegten und eigenständig auf Basis des aktuell erhobenen 

__________________________ 

25  Bezugnehmend auf die Argumentation in der aktuellen Betriebsgenehmigung (Angerlandvergleich) werden die 
Betriebsstunden, bei denen der höhere Eckwert angewendet werden darf, als „2-Bahn-Stunden“ und die übrigen 
Betriebsstunden als „1-Bahn-Stunden“ bezeichnet. 

26  z. B. zwischen 9:00 und 9:59, 10:00 und 10:59 usw. 
27  Gleitendes 60-Minuten-Intervall: z. B. zwischen 9:20 und 10:19; 9:30 und 10:29, 9:40 und 10:39 usw. 
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Europa (von/nach/innerhalb)             

ICAO, Post-COVID-19 Forecasts 
Scenarios 

Jun. 21 Europa, Pkm         

High scenario 2018 2050 3,1 - 

Base scenario 2018 2050 2,7 - 

Low scenario 2018 2050 2,3 - 
JADC, Worldwide Market Forecast 
2022-2041 

Mrz. 22 
Europa, Pkm 2019 2041 4,1 - 

IATA, Sustainability and Econom
ics, Tourism Economics 2023 

Mrz. 23 
Europa, Pkm 2019 2040 2,1 - 

Boeing, Commercial Market Out
look 2023-2042 

Jun. 23 
Europa, Pkm 2019 2042 3,0 3,1 

ACI, Revised 2023-2027 Outlook Okt. 23 Europa, Passagiere 2019 2027 1,1 2,5 
Embraer, Market Outlook 2023     23 Europa, Pkm 2019 2042 2,0 - 
IATA, Air Passenger Forecasts Feb. 24 

Europa, Passagiere 2023 2043 2,3 - 
ACI, World Airport Traffic Forecasts 
2023–2052 

Feb. 24 
Europa, Passagiere 2019 2042 2,8 - 

Europa, Passagiere 2019 2052 2,5 1,8 

Europa, Passagiere 2023 2042 3,6 - 

Europa, Passagiere 2023 2052 3,0 1,8 
Embraer, Market Outlook 2024 Jul. 24 Europa, Pkm 2024 2043 3,3 - 
Boeing, Commercial Market Out
look 2024-2043 

Jul. 24 Europa, Pkm 2019 2043 3,0 2,6 

Europa, Pkm 2023 2043 4,1 2,6 
              
Deutschland (von/nach/innerhalb)           

BDL, BDL-Szenario für langfristige 
Entwicklung 

    21 
Deutschland, Pkm 2019 2030 1,4 3,1 

Intraplan et al., Verkehrsprognose 
2040, "Basisprognose 2040",  
Teil: Luftverkehrsprognose 

Okt. 24 Deutschland, Pkm 2019 2040 1,8 - 

Deutschland, Passa
giere 2019 2040 1,5 - 

              
Inner-Europa (Kont/Inland)             

Boeing, Commercial Market Out
look 2024-2043 

Jul. 24 Intra-Europa, Pkm 2019 2043 3,0 2,2 

Intra-Europa, Pkm 2023 2043 3,8 2,2 
Airbus, Global Market Forecast 
2024 

Jul. 24 Intra-Europa, Passa
giere 2019 2043 1,4 1,7 

              
Inlandsverkehr Europa             

Airbus, Global Market Forecast 
2024 

Jul. 24 Domestic-Europa, 
Passagiere 2019 2043 1,4 1,5 

Tabelle 2-4 Luftverkehrsprognosen für den Passagierverkehr 

 

Bei den wenigen bisher veröffentlichten Prognosen, die sich konkret auf den deutschen Luftver
kehrsmarkt beziehen, ist jeweils auch der in den jeweiligen Prämissen abgebildete Kenntnisstand 
zu beachten. Das betrifft insbesondere auch die im Oktober 2024 veröffentlichte und von Intraplan 
(als Teil der Arbeitsgemeinschaft zusammen mit Trimode, ETR und MWP) erarbeitete Prognose28 
deren zugrundeliegende Wirtschaftsprognosen bereits 2021/2022 projektbezogen erarbeitet und 
Mitte 2022 im Lichte des Russischen Angriffskrieges in der Ukraine nochmals überarbeitet wur
den (räumlich und bzgl. der sektoralen Auswirkungen der Verwerfungen bei den Energiepreisen). 
Aufgrund der langen Bearbeitungszeit der vom Bundesverkehrsministerium (BMDV) beauftragten 
deutschlandweiten, verkehrsmittelübergreifenden und von daher besonders umfangreichen Ver
kehrsprognose 2040 (VP2040) liegt der hier erfassbare Prämissenstand entsprechend zurück. 
Die somit vor allem im Luftverkehrskontext als anerkannt wesentlicher Prognosetreiber wirksame 

__________________________ 

28  Intraplan et. al., 2024: Verkehrsprognose 2040 – Band 5: Luftverkehrsprognose Prognosefall 1 „Basisprognose 
2040“, Im Auftrag des Bundesministeriums für Digitales und Verkehr 
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Prognose Stand Bezug Basis
jahr 

Prog
nose-
jahr 

mittlerer 
Zuwachs 
p.a. in % 

mittleres langfristi
ges Wachstum p.a.  
in % 

Welt (von/nach/innerhalb)             
ACI 
World Airport Traffic Forecasts 
2024–2053 

Feb. 
25 

Bewegungen 2024 2053 0,6 - 
Europa (von/nach/innerhalb)             
EUROCONTROL 
Aviation Outlook 2022-2050 

Apr. 
22 IFR-Bewegun

gen, Europa         
High scenario 2019 2050 1,8 - 
Base scenario 2019 2050 1,2 - 
Low scenario 2019 2050 0,6 - 

EUROCONTROL 
7-year forecast 2024-2030 

Okt. 
24 

IFR-Bewegun
gen, Europa 
(EU-27)         

High scenario 2019 2030 1,6 2,9 
Base scenario 2019 2030 0,9 1,9 
Low scenario 2019 2030 -0,1 0,4 
High scenario 2023 2030 3,9 2,9 
Base scenario 2023 2030 2,7 1,9 
Low scenario 2023 2030 1,2 0,4 

EUROCONTROL 
Aviation Long-Term Outlook: 
Flights and CO2 emissions 
forecast 2024 – 2050 

Dez. 
24 IFR-Bewegun

gen, Europa         
High scenario 2024 2050 2,2 - 
Base scenario 2024 2050 1,6 - 
Low scenario 2024 2050 0,7 - 

Deutschland (von/nach/innerhalb)           
EUROCONTROL 
7-year forecast 2024-2030 

Okt. 
24 

IFR-Bewegun
gen, Deutsch
land         

High scenario 2019 2030 0,5 2,3 

Base scenario 2019 2030 -0,1 1,5 

Low scenario 2019 2030 -0,9 0,1 
High scenario 2023 2030 3,0 2,3 
Base scenario 2023 2030 2,0 1,5 
Low scenario 2023 2030 0,7 0,1 

EUROCONTROL 
Aviation Long-Term Outlook: 
Flights and CO2 emissions 
forecast 2024 – 2050 

Dez. 
24 IFR-Bewegun

gen, Europa         

Base scenario 2024 2050 1,3 - 

Tabelle 2-5 Luftverkehrsprognosen für Flugbewegungen 
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3 Methodik 
Zur verkehrswissenschaftlich fundierten Herleitung der für den Flughafen Düsseldorf langfristig 
zu erwartenden Luftverkehrsentwicklung kam im Rahmen der vorliegenden Studie die für ent
sprechende Fragestellungen unter anderem bezogen auf viele andere Flughafenstandorte in 
Deutschland etablierte, mehrstufige Prognosemethodik zur Anwendung. Die grundsätzliche Prog
nosemethodik wurde vielfach im Rahmen vergleichbarer Gutachten zum Einsatz gebracht und 
dabei auch bereits mehrfach durch externe Gutachter erfolgreich qualitätsgesichert. 

In den vergangenen Jahren haben sich infolge der Pandemie, der anhaltenden Krisensituation in 
Zusammenhang mit Kriegen in der Ukraine und Nahost sowie zwischenzeitlich dynamisch voran
schreitenden klimaschutzpolitischen Maßnahmen zusätzliche Themen ergeben, die in Bezug auf 
die künftige Luftverkehrsentwicklung angemessen zu erfassen sind. Wie aus der nachfolgenden 
Beschreibung zu entnehmen ist, wurden angesichts der sich weiterentwickelnden Anforderungen 
entsprechende methodische Ergänzungen vorgenommen und es kamen zusätzliche Modellbau
steine zum Einsatz. Diese adressieren u. a.: 

» Entwicklung des Mobilitäts- und Reiseverhaltens (Videokonferenzen, Remote Work etc.) 

» Ticketpreisentwicklung 
Differenzierte Abbildung und Berücksichtigung der Kosten infolge CO2-Bepreisung, SAF-Ein
satz etc. sowie zu erwartender Effizienzsteigerungen im Luftverkehr 

» Detaillierte, relations- und reisegrundspezifische Modellerfassung von Preiselastizität und Mo
dalwahleffekten (insbes. bei Flugverbindungen mit alternativem Bahnangebot) 

» Möglichkeit zur Erfassung der sich künftig verändernden Kosten- und Angebotsstrukturen im 
landseitigen Zugang zu Flughäfen mit 
‒ Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr „Auf dem Weg zum Deutschlandtakt“ 
‒ Differenzierte Abbildung des künftigen Flughafenzugangs im motorisierten Individualver

kehr (MIV)  

Damit können die Sachverhalte jeweils gemäß differenziert festgelegter Prämissen im Modell ab
gebildet werden. 

Die Vorgehensweise zur Prognose der langfristigen Luftverkehrsentwicklung am Flughafen Düs
seldorf gliedert sich dabei, wie nachfolgend auch im Flussdiagramm Abbildung 3-1 ersichtlich, 
aufbauend auf einer 

» systematischen Aufbereitung der Prognosegrundlagen einschließlich projektspezifischer Ab
stimmung der Prognoseprämissen (Box 1 und 2) 

in die drei wesentlichen Schritte zur Prognose des nachfragebezogen zu erwartenden Verkehrs
nachfragepotenzials:  

» Nachfrage- bzw. Marktprognose für den Passagierverkehr (Box 3),  

» Prognose der Marktaufteilung für den Passagierverkehr (Box 4) und 

» zunächst nachfragebezogene Flugbewegungsprognose (Box 5) zur Feststellung des Ver
kehrspotenzials. 

Zur Ableitung der unter Berücksichtigung der kapazitiven Randbedingungen ist dies die Grund
lage um mittels einer 

» Simulierten Flugplanung bzw. Slotallokation (Box 6) 

den für den Prognosehorizont (auch wieder) zu erwartenden Engpassfall im Prognose- und Re
ferenzszenario voraussichtlichen Flugbetrieb zu ermitteln.  

Darauf aufbauend und konsistent mit den so für Prognose- und Referenzszenario gewonnenen 
Prognoseergebnissen wurde als zusätzliche Flugdatenaufbereitung erstellt: 

» Prognosedaten für nachgelagerte Gutachten zur Umweltverträglichkeit (Box 8 und 9). 

Die Dokumentation der Ergebnisse erfolgt in dem hier vorliegenden  
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» Gutachten-Dokument zur Darstellung und Erläuterung der Prognoseergebnisse sowie deren 
Herleitung (Box 7). 

 

 

Abbildung 3-1 Vorgehensweise zur Prognose der langfristigen Luftverkehrsentwicklung am Standort 
DUS 
 

Somit erfolgt die eigentliche Nachfrage- und Aufkommensprognose für den Passagierverkehr in 
den von Intraplan standardmäßig durchgeführten und in Abbildung 3-2 schematisch dargestellten 
Prognoseschritten. Dabei befasst sich die Nachfrage- bzw. Marktprognose zunächst detailliert mit 
der zu erwartenden Nachfrageentwicklung in Deutschland als maßgeblichen Heimatmarkt des 
Flughafens Düsseldorf. Darauf aufbauend wird unter Berücksichtigung der Verkehrsnetze (inter
modale Betrachtung der Luft- und Landseite) die Marktaufteilung und Aufkommensprognose in 
diesem Fall für den Standort Düsseldorf modellgestützt abgeleitet. 
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Abbildung 3-2 Prognoseschritte für die Passagierprognose 

3.1 Prognosegrundlagen – systematische Aufbereitung 
(vgl. Box 1 in Abbildung 3-1) 

Datengrundlagen 

Als wesentliche Grundlage fließen neben den als Teil des Prognoseprozesses abzustimmenden 
Prämissen zur Definition der abzubildenden Prognoseszenarien eine Vielzahl verschiedener Da
ten ein, die Intraplan zu wesentlichen Teilen in einem eigenen Datenpool fortlaufend aktualisiert 
vorhält oder regelmäßig projektspezifisch auswertet.  

Die Datengrundlagen müssen sowohl zeitliche Längsschnitt-, als auch hoch detaillierte Quer
schnittanalysen bedienen: Eine Längsschnittanalyse langfristiger Analysezeitreihen (199529-
2023) zur Entwicklung des Verkehrsaufkommens30 wird für die Ableitung fundierter Prognosemo
delle mit einem möglichst langen Stützzeitraum herangezogen (vgl. auch Kapitel 3.2). Die Aufbe
reitung einer möglichst breiten empirischen Datengrundlage dient einer umfassenden Quer
schnittsanalyse der Verkehrssituation im Basisjahr sowie einer Auswertung der aktuellen Entwick
lungen bis 2023.  

Als Basisjahr und damit Ausgangspunkt für die relevanten Verkehrsstrukturen wird aufgrund der 
geänderten Verkehrssituation, welche sich seit der COVID-19-Pandemie für den Flughafen Düs
seldorf ergeben haben, das Jahr 2023 zu Grunde gelegt. Nachfrageseitig ist jedoch aufgrund des 
bei noch andauernder Erholung des Luftverkehrs noch nicht wieder eingeschwungenen Verkehrs
zustandes angezeigt, auch noch weiterhin in begrenztem Maße auf das letzte Vorkrisenjahr 2019 
zurückzugreifen. Aufgrund noch zu erwartender Erholungseffekte wird von einer langfristigen An
näherung der je Verkehrssegment langjährig etablierten Verkehrsstrukturen ausgegangen. Es ist 
jedoch wesentlicher Teil der Prognose, sich zukünftig ggf. ergebende Verschiebungen der Struk
turen und sich verändernde Gewichtungen der verschiedenen Segmente korrekt gemäß der ab
sehbaren Entwicklungen abzubilden. 

Als Analysebasis bezieht Intraplan neben den vom Flughafen Düsseldorf beigesteuerten Basis
daten (darunter insbesondere Flugbuch- und Befragungsdatensätze) insbesondere auch die De
tailinformationen aus der deutschlandweit koordinierten ADV-Fluggastbefragung ein, die vor Aus
bruch der COVID-19-Pandemie letztmals 2017 durchgeführt wurde. Diese Daten werden von In
traplan regelmäßig verarbeitet. Die entsprechenden Informationen wurden für die hier neu er
stellte Prognose zur empirischen Absicherung der modellinternen Nachfragedaten übernommen. 

__________________________ 

29  aus Sicht des deutschen Luftverkehrsmarktes „eingeschwungener Zustand“ nach der Wiedervereinigung 
30  Statistisches Bundesamt   

Bis März 2023: „Luftverkehr - Fachserie 8 Reihe 6“,   
ab April 2023: „Statistischer Bericht – Luftverkehr“ bzw. „GENESIS-Online - Themenbereich 46421“ 
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konkret unterstellten Ausbaumaßnahmen mit streckenspezifischen Fahrzeiten und sonstigen 
Angebotseigenschaften 

h) DUS-spezifische Rahmenbedingungen  
darunter Entwicklung von Angebot, Kapazität, ggf. Flugbeschränkungen, Entgelten 

Die in diesem Rahmen vorgenommene umfangreiche Bestandsaufnahme dient der konsolidier
ten Einschätzung des aktuellen Kenntnisstandes zu den künftigen Perspektiven der wahrschein
lichen Entwicklungen aller relevanten Umfeldfaktoren. 

Während die Prämissensetzung und die Prognoseaussagen im Lichte der sich auch während der 
Prognoseerstellung weiterhin ungewiss entwickelnden, globalen Auswirkungen insbesondere der 
weiter andauernden Kriege in der Ukraine und in Nahost zu sehen sind, stützen sich die Ergeb
nisse gleichwohl auf zunehmend konvergierende Einschätzungen zu den langfristig verkehrswirk
samen Effekten der COVID-19-Pandemie sowie ein neues Verständnis bei der künftigen Umset
zung von Klimaschutzzielen. 

Mit der langfristigen Flughafenentwicklungsplanung als zentralen Verwendungszweck der Prog
nose im Blick, ist es Aufgabe, eine robuste Einschätzung der langfristigen Perspektiven jenseits 
z. T. zyklisch volatiler Entwicklungen zu treffen. Insbesondere nicht vorhersagbare „disruptive Er
eignisse“ können nicht Grundlage einer derartigen Prognose sein32. So wird u. a. auch hinsichtlich 
der infolge kriegerischer Aggression mittelfristig weiterhin zu erwartenden Abschottung Russ
lands langfristig wieder von einer sukzessiven Annäherung ausgegangen. 

3.2 Nachfrage- bzw. Marktprognose  
(vgl. Box 3 in Abbildung 3-1) Im Rahmen der Nachfrage- bzw. Marktprognose werden zunächst 
die für den Zeitraum ab 1995 als Datengrundlage bei Intraplan vorhandenen flughafenübergrei
fenden Daten (amtliche Relationsstatistik29) in Form einer Längsschnittanalyse analysiert und mit 
den relevanten "Treibern" der Verkehrsentwicklung (beim Passagierverkehr: Einkommen, Bevöl
kerung, Wirtschaft (BIP), Preise u. a.) in Bezug gesetzt, um ein Prognosemodell zu entwickeln.  

Der erste Modellbaustein ist das auf Regressionsanalysen basierende „Makro-Modell“ und stellt 
das hier vollständig dokumentierte „Fundament“ der zu Grunde liegenden Passagierprognose 
dar, das den deutschen Luftverkehrsmarkt mit seinen spezifischen Eigenschaften abbildet. Die 
für die grundlegende Entwicklungserwartung maßgebenden Effekte (i. d. R. Wachstumserwar
tung) leiten sich aus diesem Modellbaustein ab und werden nachfolgend anhand der aus dem 
langfristigen Analysezeitraum abgeleiteten und im Modell verwendeten Regressionsgleichungen 
einschließlich der bei der Modellerstellung/Validierung erhobenen statistischen Gütemaße um
fassend beschrieben.  

3.2.1 Makro-Modell zur Prognose der allgemeinen Nachfragentwicklung 
Ausgangsbasis für die Prognose der flughafenunabhängigen Marktentwicklung des deutschland
bezogenen Passagierverkehrs ist die Analyse der weltweiten Verkehrsströme innerhalb des Vor
krisen-Stützzeitraums 1995 bis 2019 und deren wesentlichen Nachfragetreibern. Die Entwicklung 
seit 2020 ist dabei, wie bereits oben erläutert, stark durch krisenbedingte Reise- bzw. Verkehrs
beschränkungen und darauffolgende dynamische Auf-, Nach- und Erholungseffekte geprägt, so
dass sich das Verkehrsgeschehen der jüngsten Vergangenheit nicht zur Ableitung modellhafter 
Entwicklungsmuster qualifiziert und sich der hier relevante Analysezeitraum auf die Jahre bis 
2019 beschränkt. In einem zweiten Schritt werden die Analyseergebnisse herangezogen, um ge
stützt auf anerkannte, regionalspezifisch differenzierte Prognosen der weltweiten Wirtschafts-ent

__________________________ 

32  „Disruptive Ereignisse“ oder „Shock Events“ sind im Rahmen langfristiger Prognosen (ebenso wie z. B. in jeglicher 
Wirtschaftsprognostik) nicht seriös darstellbar bzw. jenseits von planbaren Entwicklungen als Risiken zu diskutie
ren. Gleichwohl fallen in den hier seit 1995 hinreichend lange vorgesehenen Stützzeitraum für die maßgebenden, 
marktsegmentspezifisch abgeleiteten Prognosemodelle eine Vielzahl auch luftverkehrsbezogener Krisen (z. B. 
Golf-Krieg, SARS, 9/11, Wirtschafts- und Finanzkrise etc.). Somit sind die Prognosemodelle anhand verschiedens
ter, auch wirtschaftlich einschneidender Krisensituationen gleichsam trainiert und preisen damit aufbauend auf den 
sozioökonomischen Prognosegrundlagen die in gewisser Weise in unregelmäßigen Abständen wiederkehrenden 
Krisensituationen in etablierter Weise mit ein. 
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zusammengefasst, dass eine ausreichend große Datenbasis je Teilmarkt einerseits und eine 
möglichst feinräumige Abbildung des weltweiten Passagierverkehrs andererseits gewährleistet 
ist. 

 

Regressionsmodell für den Passagierverkehr – Ergebnisse der Regressionsanalyse 

Ergebnis der Regressionsanalyse sind die Regressionskoeffizienten 𝑎� bis 𝑎� sowie die Regres
sionskonstanten 𝑏 für jeden Teilmarkt (vgl. Tabelle 3-2). 

 

Abbildung 3-3 Gegenüberstellung der tatsächlichen Passagierverkehrsentwicklung Deutschlands mit 
einer auf Basis der Regressionsergebnisse hergeleiteten Passagieraufkommensent
wicklung zur Veranschaulichung der Qualität der linearen Approximation 
 

Abbildung 3-3 zeigt die Gegenüberstellung der tatsächlichen Passagierverkehrsentwicklung in 
Deutschland mit einer auf Basis der Regressionsergebnisse hergeleiteten Passagieraufkom
mensentwicklung zur Veranschaulichung der Qualität der linearen Approximation. Hierbei wird 
die gute Übereinstimmung von Regressionsergebnis und Statistik offensichtlich. Die Analyse er
folgte grundsätzlich basierend auf dem Zeitraum 1995 bis 2019. Als Ausnahme erforderten nur 
wenige Teilmärkte zugunsten signifikanter Regressionsergebnisse mit Bezug auf den aktuellen 
Vergangenheitszeitraum die Anwendung eines abweichenden, d. h. weniger weit zurückreichen
den Analysezeitraum. So führte z. B. die Betriebseinstellung der Sabena 2001 und der damit ein
hergehende Bruch in der Passagierverkehrsentwicklung im Teilmarkt Deutschland-BENELUX 
dazu, dass in diesem Fall ein abweichender Analysezeitraum ab 2002 anzuwenden ist, um die 
Entwicklungen der letzten siebzehn Jahre gut abbilden zu können. Analog erforderte eine starke 
Fluktuation der Verkehrsentwicklung im Teilmarkt Deutschland – Mittelamerika die Betrachtung 
eines etwas verkürzten Analysezeitraumes (vgl. Tabelle 3-2). 

0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

1.2

1995 2019

Ein- und 
Aussteiger
in Deutschland
[Index: 2019 = 1]

Vergleich:

Statistik

Regression



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbe
wegungen 

Intraplan Consult GmbH – Seite 38 

 
EIN- UND AUSSTEIGER DEUTSCHLAND 
(1995-2019)                   
Quell- / Zielregion unabhängige Variablen Regressionskoeffizienten Konstante Analyseda

ten 
  regionale Wirtschaftsentwicklung Airline Yield-Entwicklung 

Passenger Yields – Real x3 
Passagierstromverlagerungen 
x4 a1 a2 a3 a4 b 

Zeitraum 
von-bis BIP Region 1 x1 BIP Region 2 x2 

Deutschland Hub BIP Deutschland BIP Deutschland  PAX DE <-> BoGu Hubs 1,0081 1,0081 0,0000 -0,4754 -0,5128 1995-2019 
Deutschland O&D BIP Deutschland BIP Deutschland YIE Domestic SPFV PKM (Subst durch Bahn) 0,3126 0,3126 -0,2223 -0,9204 1,5476 1995-2019 
Nordeuropa BIP Deutschland BIP Nordeuropa YIE Cross-border Europe  0,4268 0,4268 -0,2281 0,0000 0,4004 1995-2019 
Irland BIP Deutschland BIP Irland YIE Cross-border Europe  0,4744 0,6500 -0,1350 0,0000 0,0000 1995-2019 
Vereinigtes Königreich  
Großbritannien und Nordirland BIP Deutschland BIP Vereinigtes Königreich  

Großbritannien und Nordirland YIE Cross-border Europe  0,5590 0,5590 -0,0959 0,0000 0,0000 1995-2019 

BENELUX BIP Deutschland BIP BENELUX YIE Cross-border Europe  0,5828 0,5828 -0,1796 0,0000 0,0000 2002-2019 
Frankreich BIP Deutschland BIP Frankreich YIE Cross-border Europe  0,5451 0,5451 -0,0913 0,0000 0,0000 1995-2019 
Österreich BIP Deutschland BIP Österreich YIE Cross-border Europe  0,6390 0,6390 -0,1998 0,0000 0,0000 1995-2019 
Schweiz (Confoederatio Helvetica) BIP Deutschland BIP Schweiz (Confoederatio Helvetica) YIE Cross-border Europe  0,5333 0,5333 -0,1758 0,0000 0,1725 1995-2019 
Iberische Halbinsel BIP Deutschland BIP Iberische Halbinsel YIE Cross-border Europe  0,5138 0,5138 -0,0828 0,0000 0,0000 1995-2019 
Italien (mit Malta) BIP Deutschland BIP Italien (mit Malta) YIE Cross-border Europe  1,0103 0,6369 -0,1692 0,0000 -0,5121 1995-2019 
Südosteuropa BIP Deutschland BIP Südosteuropa YIE Cross-border Europe  0,4720 0,4720 -0,1024 0,0000 0,0000 1995-2019 
Türkei BIP Deutschland BIP Türkei YIE Cross-border Europe  0,4951 0,4951 -0,0366 0,0000 0,0000 1995-2019 
Baltikum BIP Deutschland BIP Baltikum YIE Cross-border Europe  0,6129 0,6129 -0,2578 0,0000 0,0000 2000-2019 
Russische Föd. (EU) BIP Deutschland BIP Russische Föd. (EU) YIE Cross-border Europe  0,5770 0,5770 -0,1440 0,0000 0,0000 1995-2019 
restl. GUS-Europa BIP Deutschland BIP restl. GUS-Europa YIE Cross-border Europe  0,4310 0,4310 -0,2052 0,0000 0,0000 2001-2019 
Polen BIP Deutschland BIP Polen YIE Cross-border Europe  0,5716 0,5716 -0,1834 0,0000 0,0000 1995-2019 
Tschechische Republik  
und Slowakei BIP Deutschland BIP Tschechische Republik  

und Slowakei YIE Cross-border Europe  0,6726 0,6726 -0,1177 0,0000 0,0000 1995-2019 

Ungarn BIP Deutschland BIP Ungarn YIE Cross-border Europe  0,5173 0,5173 -0,1228 0,0000 0,0000 1995-2019 
Bulgarien und Rumänien BIP Deutschland BIP Bulgarien und Rumänien YIE Cross-border Europe  0,5310 0,5310 -0,1728 0,0000 0,0000 1995-2019 
Nordamerika BIP Deutschland BIP Nordamerika YIE North Atlantic  0,7939 0,7939 -0,4490 0,0000 0,0000 1995-2019 
Mittelamerika BIP Deutschland BIP Mittelamerika YIE Mid Atlantic  0,7925 0,7925 -0,4957 0,0000 0,0000 2006-2019 
Südamerika BIP Deutschland BIP Südamerika YIE South Atlantic  0,5753 0,5753 -0,0927 0,0000 0,0000 1995-2019 
Nordafrika BIP Deutschland BIP Nordafrika YIE Europe-North Africa  1,0932 0,0000 -0,1537 0,0000 0,0000 1995-2010 
Zentralafrika BIP Deutschland BIP Zentralafrika YIE Europe-Sub Saharan Africa  0,4144 0,4144 0,0000 0,0000 0,0000 1995-2013 
Südafrika BIP Deutschland BIP Südafrika YIE Europe-Sub Saharan Africa  0,6296 0,6296 -0,1303 0,0000 0,0000 1995-2019 
Golfstaaten BIP Deutschland BIP Golfstaaten YIE Europe-Middle East  0,7512 0,7512 -0,4186 0,0000 0,0000 1995-2019 
Nahost Mittelmeeranrainer BIP Deutschland BIP Nahost Mittelmeeranrainer YIE Europe-Middle East  0,5803 0,5803 -0,1684 0,0000 0,0000 1995-2019 
China (mit Hong Kong) BIP Deutschland BIP China (mit Hong Kong) YIE Europe-Far East Australasia  1,1297 0,2545 -0,3219 0,0000 0,0000 1995-2019 
GUS-Asien und Fernost Rest BIP Deutschland BIP GUS-Asien und Fernost Rest YIE Europe-Far East Australasia  0,5228 0,5228 -0,1032 0,0000 0,0000 1995-2019 
Indien BIP Deutschland BIP Indien YIE Europe-Far East Australasia  0,5737 0,5737 -0,0735 0,0000 0,0000 1995-2019 
Südostasien und Australien / Pazifik BIP Deutschland BIP Südostasien und Australien / Pazifik YIE Europe-Far East Australasia PAX DE <-> BoGu Hubs 1,1353 1,1353 -0,1528 -1,1614 0,0000 1995-2019 

Tabelle 3-2 Ergebnisse der Regressionsanalyse der Ein- und Aussteiger von und nach Deutschland im Zeitraum 1995 bis 201937 

__________________________ 

37  Abkürzungen: BIP – Bruttoinlandsprodukt, YIE – Erlöse, PAX DE <-> BoGu Hubs – Passagierverkehr von Flughäfen in Deutschland über die Drehkreuzflughäfen von Turkish Airlines (am Bosporus) 
und der Nahost-Airlines (am Persischen Golf), SPFV PKM – Personenkilometer im Schienenpersonenfernverkehr 
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ergebnisse, um die Passagierverkehrsentwicklung allein auf Basis der unabhängigen Variablen 
– der Wirtschaftsentwicklung, der Entwicklung der Erlöse aus Ticketverkäufen (Yields, YIE) sowie 
der Treiber für Passagierstromverlagerungen – zu bestimmen, erhält man den in Abbildung 3-4 
und Abbildung 3-5 gestrichelt dargestellten Verlauf, welcher hier der zugrundeliegenden unab
hängigen Variable – der tatsächlichen Passagierverkehrsentwicklung – gegenübergestellt ist.  

Hierdurch lässt sich die Qualität der linearen Approximation zur Modellierung von Passagierver
kehrsentwicklungen auf Basis der gewählten unabhängigen Variablen auf Teilmarktebene gra
fisch demonstrieren. 

 

Abbildung 3-4 Entwicklung der Regressionsvariablen Beispiel: Teilmarkt Deutschland – Italien 
Entwicklung der Regressionsvariablen für den beispielhaft ausgewählten Teilmarkt Deutschland 
– Italien und Gegenüberstellung der tatsächlichen Passagierverkehrsentwicklung mit einer auf 
Basis der Regressionsergebnisse hergeleiteten Passagierentwicklung zur Veranschaulichung 
der Qualität der linearen Approximation 

 

 

Abbildung 3-5 Entwicklung der Regressionsvariablen Beispiel: Teilmarkt Deutschland – Südostasien 
Entwicklung der Regressionsvariablen für den beispielhaft ausgewählten Teilmarkt Deutschland 
– Südostasien und Gegenüberstellung der tatsächlichen Passagierverkehrsentwicklung mit ei
ner auf Basis der Regressionsergebnisse hergeleiteten Passagierentwicklung zur Veranschau
lichung der Qualität der linearen Approximation 
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3.2.2 Ergänzende Bausteine der Nachfragemodellierung 
Um die grundsätzlich zwar global, jedoch mit besonderer Fokussierung auf Deutschland und 
seine Nachbarländer Regional- und Pax-Segment-fein differenzierte Wirkung von Strukturvariab
len (u. a. Bevölkerung, Erwerbstätige, Wirtschaft, Außenhandel etc.) auf die als Quelle-Ziel-
Ströme hinterlegte Lufttransportnachfrage abbilden zu können, kommt ergänzend das von Intra
plan verkehrswissenschaftlich fundierte und etablierte Sensitivitätsmodell zum Einsatz.38 Damit 
werden regional unterschiedliche Mobilitätsentwicklungen und segmentspezifische Strukturef
fekte (u. a. Geschäfts- vs. Privatreise) abgebildet. 

Bis 2020 reichten zur Abbildung der sich langfristig weitgehend stetig entwickelnden Luftverkehrs
nachfrage vor Einsetzen der durch Krisen beschleunigten Entwicklungsdynamik die oben be
schriebenen Modellbausteine oft aus, um die langfristig prägenden Entwicklungen im Luftverkehr 
hinreichend zu erfassen. Zur fundierten Erfassung der aktuellen, durch die Krisen beschleunigten 
Entwicklungsdynamik ist zusätzlich der Einsatz dedizierter Modellbausteine angezeigt, die sich 
mit Entwicklungen im Mobilitätsverhalten sowie der Preissensitivität und Verkehrsmittelwahl 
(„Split-Modell“) angesichts der zu erwartenden Trendwende in der Ticketpreisentwicklung und des 
geplanten Angebotsausbaus bei alternativen Reisemöglichkeiten befassen. Diese kamen und 
kommen sowohl bei der Verflechtungsprognose 2030 im Rahmen des aktuellen Bundesverkehrs
wegeplans 203039, als auch bei der aktuell im Auftrag des BMDV bearbeiteten Verkehrsprognose 
204040 zum Einsatz41. 

 

Abbildung 3-6 Einsatz der Modellwerkzeuge im Rahmen der Marktprognose 

__________________________ 

38  Dieses wurde zuletzt auch bei den Verkehrsprognosen im Auftrag des BMDV zur Anwendung gebracht:  
vgl. Intraplan et. al., 2024: Verkehrsprognose 2040 – Band 5: Luftverkehrsprognose Prognosefall 1 „Basisprognose 
2040“, Im Auftrag des Bundesministeriums für Digitales und Verkehr 

39  vgl. Intraplan et al., 2014: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, URL: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Arti
kel/G/verkehrsverflechtungsprognose-2030.html 

40  vgl. BMDV, Verkehrsprognose 2040, URL: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-
2040.html 

41  Für die Dokumentation der eingesetzten, grundlegenden verkehrswissenschaftlichen Modellierungsbausteine, 
u. a. zur Abbildung der Verkehrsmittelwahl/Modal-Split sei auf die Methodendokumentation im Rahmen der Ver
kehrsprognose 2040 verwiesen: Intraplan et al., 2024: Verkehrsprognose 2040 – Band 5: Luftverkehrsprognose 
Prognosefall 1 „Basisprognose 2040“, Im Auftrag des Bundesministeriums für Digitales und Verkehr; URL: 
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/verkehrsprognose-2040-band-6-2-m-verkehrsentwick
lungsprognose-methodenbericht.pdf 
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Wendet man die in Abbildung 3-6 gezeigten Modellbausteine dann mit der angenommenen Ent
wicklung bei den Prognosetreibern an, erhält man die Marktprognose, die anhand der ADV-Flug
gastbefragung und weiterer Quellen auf die landseitigen Teilräume aufgeteilt ist. 

3.3 Prognose der Marktaufteilung – Nachfragebedingtes Verkehrs
aufkommen am Standort Düsseldorf 
(vgl. Box 4 in Abbildung 3-1) 

Zweiter Teil des Prognoseverfahrens ist die Flughafenwahl. Hierdurch wird die als Quelle-Ziel-
Matrix erfasste Nachfrage (vgl. Kapitel 2.2.1) auf die Flughäfen verteilt, und zwar sowohl die Ori
ginär- als auch die Umsteigepassagiere. Dieses Modell wird auf Basis der derzeitigen Aufteilung 
(Fluggastbefragung DUS und weitere oben genannte Datengrundlagen) kalibriert und anhand der 
angenommenen Luftverkehrsangebotsdaten (Flugpläne, landseitige Verkehrsnetze und Flug
preise einschließlich Vor- und Nachlauf) für die Prognose eingesetzt, wodurch die Anzahl der auf 
Düsseldorf entfallenden Passagiere ermittelt wird. 
 

 

Abbildung 3-7 Schematisch vereinfachte Visualisierung der im Intraplan-Verkehrsmodell (Luft) vorge
nommenen Abbildung multimodaler Wegeketten im Passagierverkehr42 
 

Abbildung 3-7 zeigt schematisch vereinfacht, wie multimodale Wegeketten innerhalb des Intra
plan-Verkehrsmodells abgebildet werden. Dieses Modellwerkzeug wird standardmäßig von Intra
plan zur Untersuchung komplexer verkehrlicher Zusammenhänge eingesetzt und stetig weiter
entwickelt. Im Einsatz für Luftverkehrsprognosen für Flughäfen dient das Modellwerkzeug dazu, 
die auf einen Flughafen (hier: Düsseldorf) als Knoten im Luftverkehrssystems entfallende Luft
verkehrsnachfrage modellhaft abzubilden (manchmal auch als „Flughafenwahlmodell“ bezeich
net) und die standortspezifischen Effekte sich weiterentwickelnder Verkehrsnachfrage und Ver
kehrsangebote zu bemessen.  

Aus der Abbildung geht hervor, welche prinzipiellen Wegealternativen für die von einer Verkehrs
zelle ausgehende Reisenachfrage bestehen.  

Diese sind hinsichtlich der zentralen Kriterien Bedienungshäufigkeit, Reisezeit und Reisepreis zu 
erfassen und für die verschiedenen im Modell erfassten Reisezwecke (in der Darstellung verein
facht Geschäftsreisenachfrage – G und Privatreisenachfrage – P) zu bewerten, um Nutzungs

__________________________ 

42  Erklärung zu den Abkürzungen (im hier zutreffenden Kontext): P/G – privater/geschäftlicher Anteil am Flugreise
aufkommen (exemplarisch), ÖV/MIV – Flughafenzugang/-abgang mit öffentlichen Verkehrsmitteln bzw. mit PKW 
(motorisierter Individualverkehr), SPFV – Schienenpersonenfernverkehr als Alternative zu Kurzstreckenflügen 
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wahrscheinlichkeiten bzw. Nutzungsanteile für die einzelnen Reisealternativen zu bestimmen. 
Das multimodale Gesamtverkehrsmodell von Intraplan profitiert dabei von der integralen Ver
knüpfung bereits bei Intraplan detailliert vorliegender Straßenverkehrs- und Schienenangebots
netze mit dem aus OAG-Flugplänen abgeleiteten Luftnetz. Damit lassen sich nicht nur Direktflug- 
und Umsteige-Verbindungen im Luftverkehr zwischen Flughäfen („Hauptlauf“) abbilden, sondern 
auch die Eigenschaften der Verkehrsangebote in der landseitigen Anbindung der Flughäfen („Vor- 
und Nachlauf“) zur Modellierung „echter“ Tür-zu-Tür-Wegeketten zu einer ganzheitlichen Be
trachtung mit einbeziehen. „Klassisch“ werden bei der landseitigen Anbindung von Flughäfen im 
Rahmen von Flughafenwahl (und Modal-Split-Betrachtungen) die Angebote des öffentlichen Ver
kehrs (ÖV) und des motorisierten Individualverkehrs (MIV) unterschieden, die mit ihren jeweiligen 
Eigenschaften die Erreichbarkeit von Flughäfen und somit deren landseitiges Einzugsgebiet 
(mit)bestimmen. In besonderen Fällen spielt dabei auch der Fernverkehr der Bahn (SPFV) eine 
Rolle, entweder als mögliche Substitution von Flugreisen (bereits im Rahmen der Nachfrageprog
nose berücksichtigt – siehe oben „Split-Modell“) oder auch als Ersatz für luftseitige Zubringerflüge 
(mit besonderer Relevanz für Hub-Zubringer-Konstellationen).  

Zusätzlich zu einem „Flughafen-Split“ der Nachfrage ergibt sich daraus eine Modellsicht auf den 
„Routen-Split“ sowie den „Linien/Anbieter-Split“. Dieses Modellergebnis lässt sich anhand der 
umfassend für das Basisjahr vorliegenden Empirik (Flugbuch etc.) kalibrieren und dadurch ent
sprechende Effekte infolge der in den Prämissen definierten Entwicklungen quantifizieren. 

Einschließlich der methodischen Schritte in der vorgelagerten Nachfrageprognose können mit 
diesem Vorgehen sämtliche geforderte Aspekte bei der Prognose des Passagierverkehrs für den 
Flughafen Düsseldorf mit vielfach erprobten Methoden untersucht werden: 

Die Prognose des Passagierverkehrs umfasst dabei insbesondere folgende Kernaspekte: 

» neueste Entwicklungen des Reiseverkehrs, der äußeren Einflussfaktoren (z. B. Bevölkerung, 
Wirtschaft, Preise angesichts der voranschreitenden Umsetzung klimapolitischer Maßnah
men, Reiseverhalten) und der Luftverkehrsindustrie (Hub&Spoke, Low-Cost, Konsolidierungs
tendenzen usw.) 

» Auswirkungen von energie- und klimaschutzpolitischen Gesetzgebungen auf die voraussicht
liche Entwicklung des Flugverkehrs 

» Berücksichtigung der Angebotsseite mit u. a. besonderem Fokus auf mögliche restringierende 
Faktoren im europäischen Luftraum (z. B. durch erhöhten Reisezeitaufwand und im Endeffekt 
fortschreitende Konsolidierung und tendenziell stärker steigende Ticketpreise) 

» Verlagerung von Verkehren von/zu anderen Hubs sowie Nachbarflughäfen 

» landseitige Erreichbarkeit des Flughafens / Anbindungsqualität mit öffentlichen Verkehrsmit
teln bzw. im Individualverkehr als integraler Bestandteil einer multimodalen Modellierung (ein
schließlich u. a. Angebote im Schienenpersonenfernverkehr als Ersatz/Ergänzung von Hub-
Zubringerflügen) 

» Abbildung von Direktflugmöglichkeiten und Umsteigeverbindungen 

3.4 Flugbewegungsprognose 
Im Rahmen der Flugbewegungsprognose ist die erwartbare flugbetriebliche Umsetzung der am 
Flughafenstandort wirkenden Nachfrageentwicklungen abzuleiten. Um die zu erwartende Netz
werkentwicklung der am Standort etablierten Luftverkehrsgesellschaften abzubilden, sind auf 
Grundlage der bisher etablierten betrieblichen Strukturen Entwicklungen bei der Angebotsqualität 
(Regionalabdeckung und Bedienfrequenzen) ebenso angemessen zu berücksichtigen, wie ab
sehbare Entwicklungen bei der eingesetzten Flugzeugflotte.  

 

 



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbewegungen Intraplan Consult GmbH – Seite 44 
 

3.4.1 Modellierung der nachfragebezogenen Entwicklungen im Linien- und Charter
verkehr  
(vgl. Box 5 in Abbildung 3-1) 

Die detaillierte Berechnung von Aufkommen und Struktur der Flugbewegungen im Rahmen der 
Flugbewegungsprognose erfolgt durch die Hochrechnung eines kompletten Flugbuchs ausge
hend vom Flugbetrieb im Basisjahr 2023. Die Flugbucheintragungen eines Jahres werden ggü. 
2023 unter anderem auch im Rahmen der noch andauernden Verkehrserholung (wieder) um neu 
erwartete Angebotssegmente ergänzt und anhand der Prognose der Flugpassagiernachfrage für 
den Flughafen Düsseldorf (zuzüglich Prognoseannahmen für die allgemeine Luftfahrt) segment
spezifisch hochgerechnet. Dies erfolgt in zwei Stufen: 

a) Basishochrechnung: erwartete Aufkommensentwicklung Passagiere. 
b) Änderung des Flugzeugmixes aufgrund Angebots- und Flottenentwicklung   

einschließlich Flugbelegungsprüfung. 

Abbildung 3-8 gibt einen Überblick über das Vorgehen bei der nachfragebezogenen Flugbewe
gungsprognose.43 
 

 

Abbildung 3-8 Vorgehen bei der nachfragebezogenen Flugbewegungsprognose 
 

Dabei wird je Flugzeugumlauf die Möglichkeit geprüft, inwiefern bei gemäß Prognose je Teilmarkt 
höherer Nachfrage der Einsatz größerer Flugzeugmuster zu erwarten ist. Kern der Methodik ist 
die je Luftverkehrsgesellschaftsgruppe nach Teilflotten im Kont- und Interkontverkehr getrennte 
Betrachtung auf Jahressicht. Dadurch wird sichergestellt, dass die betrieblichen Eigenheiten der 
verschiedenen Verkehrssegmente konsistent berücksichtigt werden und die in der Prognose an
zupassende Flugzeugeinsatzplanung auf Basis einer im Tages-, Wochen- und Jahresgang aus
gewogenen Auslastung erfolgt.  

Die Vorteile dieser Flugbuchhochrechnung sind: 

» Da die zeitliche Struktur des Verkehrs stark abhängig von der Verkehrsart, dem Marktsegment 
bzw. Quelle-/Zielgebiet ist, werden durch die oben beschriebene differenzierte Hochrechnung 

__________________________ 

43  Diese Methodik unterliegt (stets im Verbund mit den anderen hier eingesetzten prognostischen Vorgehensweisen) 
der ständigen Überprüfung auf der Grundlage fachwissenschaftlicher Anforderungen sowie methodischer Erkennt
nisse. Sie wurde zuletzt für vergleichbare Prognosezwecke u. a. bezogen auf den Flughafenstandort Frankfurt 
verwendet, zuvor aber bereits auch schon in der vorangegangenen Flugbewegungsprognose für den Flughafen 
Düsseldorf sowie zahlreiche andere Flughafenstandorte in Deutschland und in Nachbarländern. 
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Struktureffekte berücksichtigt: Die zeitliche Verteilung über den Tag einschließlich Nachtver
kehrsanteil und über das Jahr kann sich ändern. 

» Dasselbe gilt für den Flugzeugmix. Dieser ändert sich nicht einheitlich über alle Märkte und 
Verkehrsarten, sondern kann sich sehr unterschiedlich entwickeln. Mit Hilfe der Ganzjahres
betrachtung wird berücksichtigt, dass Flottenentscheidungen zum Einsatz z. B. größerer Flug
zeugmuster einen insgesamt rentablen Flugbetrieb voraussetzen, wobei insbesondere auch 
periodisch/saisonal (im Wochen- oder Jahresgang) fluktuierende geringere Transportaufkom
men zu berücksichtigen sind. 

» Durch die Flugbuchhochrechnung lassen sich die Daten auch in hohem Detaillierungsgrad 
und mit hoher Konsistenz für prognostische Aussagen zum zu erwartenden Flugbetrieb am 
Flughafen Düsseldorf nutzen. So kann insbesondere das für die verkehrsreichsten sechs Mo
nate künftig erwartete Verkehrsaufkommen direkt aus den hochgerechneten Jahresdaten für 
das Prognosejahr abgeleitet werden.  

» Insgesamt lassen sich damit die künftig zu erwartenden Flugbewegungszahlen weitgehend 
„Bottom-Up“ ermitteln und somit auf konkreten Annahmen zur grundsätzlichen Netzwerk- und 
Flottenevolution abstützen, welche sich nachfragegestützt vollziehen.  

Die Ergebnisse dieser zunächst nachfragebedingt ermittelten Flugbewegungsprognose reprä
sentieren das potenzielle Verkehrsaufkommen und liegen dann modellintern auf Jahresbasis ein
zelbewegungsscharf vor (hochgerechnetes Flugbuch für 2040). Im nächsten Schritt ist dies die 
Grundlage für den Abgleich mit den in Prognose- und Referenzfall unterstellten Kapazitäten.  

3.4.2 Kapazitätsabgleich mit modellierter Slotallokation 
Die Effekte der kapazitiven Randbedingungen werden mit dem bei Intraplan etablierten Verfahren 
zur modellhaften Simulation der im Rahmen des Slotvergabeprozesses wirksamen Mechanismen 
ermittelt. Dabei wird die Slotplanung und –koordination je Szenario für alle innerhalb der sechs 
verkehrsreichsten Monate stattfindenden Flugereignisse, die im Wesentlichen auf den Zeitraum 
der Sommerflugplanperiode entfallen, mit ihren wechselseitigen Abhängigkeiten wie Flugum
läufe, Flugzeugeinsatz und periodische Flugereignisse durchgeführt. Hierdurch wird das in Rea
lität wirkende Wechselspiel zwischen nachgefragtem Flugangebot (=Slotnachfrage), den kapazi
tiven Randbedingungen und dem Handlungsspielraum der Luftverkehrsgesellschaften, mit den 
Kapazitätsrestriktionen vor dem Hintergrund ihrer betrieblichen und wirtschaftlichen Zwänge um
zugehen, abgebildet. 

Diese praxisgerechte Modellierung des Slotzuordnungsprozesses erlaubt bei entsprechender An
passung an die Besonderheiten der am Flughafen Düsseldorf geltenden Betriebsregelung die 
Quantifizierung der bei limitierten Kapazitäten (hier: Referenzszenario, Prognoseszenario) abge
wiesenen Nachfrage und somit des künftig am Flughafen Düsseldorf zu erwartenden Flugbewe
gungsaufkommens sowie der damit in Zusammenhang stehenden bedienten, zunächst nachfra
gebedingt ermittelten Slotnachfrage. 

Abbildung 3-9 zeigt anhand eines Flussdiagramms die Struktur dieses etablierten und u. a. be
reits zuvor für die Situation am Flughafen Düsseldorf44 angewendeten Verfahrens zur modellhaf
ten Simulation der im Rahmen des Slotvergabeprozesses wirksamen Mechanismen. Ausgangs
punkt ist die in Form einer qualifizierten Flugplanhochrechnung (siehe Kapitel 3.4.1) vorliegende 
nachfragebedingte Slotnachfrage, die die je Ziel(-Region) zu erwartende Fluganzahl enthält (I), 
unter Berücksichtigung der antizipierten Flottenentwicklungen und der jeweils nachfragegestützt 
präferierten Flugzeiten. Für das Verfahren sind die verschiedenen Parameter der relevanten Ein
flussgrößen mit den je Prognoseszenario teilweise unterschiedlichen Werten gemäß der begrün
deten Prognoseprämissen zu belegen. Zunächst werden anhand der im Basisjahr beobachteten 
Strukturen die in Düsseldorf angewendeten Regeln zur Flugzeugumlaufplanung erfasst (II), so
dass im nachfolgenden Slot-Planungsprozess, die aus betrieblicher Sicht zentralen Aspekte, wie 
Bodenzeiten und Nachtabstellungen, angemessen berücksichtigt werden können. Ebenso dient 

__________________________ 

44  Intraplan, 2020: PFV Kapazitätserweiterung Flughafen Düsseldorf - Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und 
Prognoseszenario) unter besonderer Berücksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten 
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Abbildung 3-9 Flussdiagramm des bei Intraplan etablierten Verfahrens zur modellhaften Simulation der 
im Rahmen des Slotvergabeprozesses wirksamen Mechanismen (adaptiert zur Berück
sichtigung der DUS-spezifischen Betriebsreglungen) 

Die im Folgenden simulierten Slotanfragen werden in einer priorisierten Rangfolge abgearbeitet 
(IV), die sich nach den Grundsätzen der Slotkoordination (z. B. Großvaterrechte) und der sich in 
der Praxis des Slotvergabeprozesses niederschlagenden „Wertigkeit“ und des langfristigen Ent
wicklungspotenzials der verschiedenen Flugangebote richtet: der Länge der Flugserien, der Ge
staltungsmöglichkeiten der Homebase-Carrier sowie des seitens der Luftverkehrsgesellschaften 
tendenziell priorisiert behandelten Interkont-Verkehrs. In einer dementsprechend priorisierten 
Reihenfolge werden anschließend die Slotanfragen je Flugserie simuliert (V): Zusätzlich zu den 
nachfrageseitig präferierten Zeitlagen werden gemäß der Zeitflexibilität der Luftverkehrsgesell
schaften innerhalb bestehender Bodenzeitrestriktionen Alternativslots angefragt (V.1). Anschlie
ßend wird im Rahmen des hier „Koordination“ (V.2) genannten Verfahrensschrittes für alle ange
fragten Zeitlagen der Flüge einer Serie ein Abgleich zwischen den so beantragten und den zum 
jeweiligen Flugplanungsstand noch verfügbaren Slots durchgeführt. Danach ist zu entscheiden, 
ob der Flug in den koordinierten Prognoseflugplan aufgenommen wird bzw. werden kann (V.3). 
Wenn zu keiner der angefragten Zeitlagen ausreichend Slots für die angefragte Flugserie verfüg
bar sind, kann das nachgefragte Flugangebot nicht realisiert werden, so dass davon auszugehen 
ist, dass die damit in Zusammenhang stehende Nachfrage abgewiesen werden muss. 

Als Besonderheit der in Düsseldorf gültigen Betriebsregelung darf hier in der Hälfte der Betriebs
stunden zwischen 06:00 und 22:00 Uhr je Kalenderwoche ein höherer Eckwert koordiniert werden 
als in der übrigen Betriebszeit. Hierzu ist zum jeweiligen Flugplanungsstand innerhalb des Ver
fahrens zu kontrollieren, in wie vielen Betriebsstunden der höhere Eckwert (hier „2-Bahn-Stun
den“ genannt) bereits beansprucht wurde. Dies stellt ggf. eine weitere relevante Randbedingung 
für die darauffolgende Planung der weiteren Flugserien dar. Als letzter je Flugserie durchlaufener 
Verfahrensschritt wird ein aus dem realen Flugbetrieb abgeleitetes „No-Show-Aufkommen“ ge
mäß typischer Quoten berücksichtigt (V.5). 

Wenn die genannten Verfahrensschritte je Szenario für alle Flugserien durchlaufen wurden, lie
gen die entsprechend abgeleiteten, koordinierten Prognoseflugpläne für Prognose- und Refe
renzszenario vor (VI), aus denen sich als zentrale Kennwerte die erzielten Slot-Ausschöpfungs
quoten sowie die resultierenden Flugbewegungszahlen auswerten lassen. 

Sämtliche Prämissen, die berücksichtigt wurden, um mit oben dargestellter Methodik die Luftver
kehrsprognose für das Jahr 2040 abzuleiten, wurden konsistent mit den aktuellen Gegebenheiten 
abgestimmt. Diese sind im nachfolgenden Kapitel dargestellt. 
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4 Prognoseprämissen 
Die Prämissen der Luftverkehrsprognose stellen die vom Gutachter Intraplan ausgearbeiteten 
grundlegenden Annahmen über zukünftige, den Luftverkehr beeinflussende Rahmenbedingun
gen als Ganzes sowie am Standort Düsseldorf im Besonderen dar. Die Übersetzung jener quan
titativen wie qualitativen Prämissen in Rechenwerte und deren subsequente Nutzung im Intra
plan-Verkehrsmodell stellt den essenziellen Teil der Erstellung der Luftverkehrsprognose dar. Der 
Definition der Prämissen kommt somit zentrale Bedeutung für die Ergebnisse der Luftverkehrs
prognose sowie für deren Güte in Gänze zu. 

Auf Basis des aktuellen Kenntnisstandes wurde eine umfangreiche Gutachtereinschätzung für 
realistische Prognoseannahmen zu allen relevanten Treibern der künftigen Luftverkehrsentwick
lung zusammengestellt und hinsichtlich standortbezogen besonders zu berücksichtigender Sach
verhalte in gemeinsamen Workshops mit dem Auftraggeber abgestimmt.  

Die im Rahmen der vorliegenden Prognose relevanten Prämissen lassen sich in drei Kategorien 
steigender Granularität fassen: 

» exogene Entwicklungstreiber, welche Gesellschaft und Wirtschaft als Ganze betreffen (Mak
roebene) 

» auf das System Luftverkehr als Ganzes bezogene Entwicklungstreiber (Mesoebene) 

» auf den Luftverkehr am Standort Düsseldorf bezogene Entwicklungstreiber (Mikroebene) 

In den folgenden Unterkapiteln werden die Natur sowie Ausprägungen jener drei Einflussgrößen
kategorien beleuchtet. Am Ende eines jeden Kapitels findet sich ein Überblick der für die Prog
nose essenziellen Prämissen. 

» Die Prämissen bilden im Wesentlichen den zum Zeitpunkt der Prämissen-Definition aktu
ellen Kenntnisstand Mai 2024 ab. (Ausgangspunkt der umfangreichen Modellrechnungen) 

4.1 Makroebene: Einflussfaktoren auf Wirtschaft und Gesellschaft 
Die exogenen Entwicklungsfaktoren markieren maßgeblich die im Prognosezeitraum erwarteten 
Entwicklungen sozioökonomischer und politischer Natur. Die auf den Luftverkehr teils mittelbar, 
teils unmittelbar wirkenden Entwicklungen lassen sich subsummieren auf folgende Einzelas
pekte: 

» Demografie:  Bevölkerungsentwicklung in Heimat- wie Zielmärkten des Flughafens  
 Düsseldorf 

» Geopolitik:  Reisemöglichkeiten und -beschränkungen 

» Ökonomie:  Entwicklung von BIP, Konjunktur, Außenhandel 

Jene Einflussgrößen definieren grundlegend das Nachfragepotenzial sowohl privater (Bevölke
rung mit ausreichender Kaufkraft und Verflechtung) als auch geschäftlicher Reisen (korrespon
diert maßgeblich mit Wirtschaftsentwicklung). 

Aufgrund der seit 2020 krisenbedingt weiterhin noch dynamischen Entwicklungen im Luftverkehr 
wird in Bezug auf grundlegende luftverkehrsbezogene Nachfrageaspekte methodisch vorrangig 
auf den eingeschwungenen Vor-Krisen-Zustand 2019 als robuste Prognosebasis referenziert. 

4.1.1 Demografie 
Die Bevölkerungsentwicklung sowohl im Heimatmarkt (Einzugsgebiet des Flughafens Düssel
dorf) als auch in relevanten Zielgebieten stellt die „potenzielle physische Nachfrage“ dar und ist 
damit von grundlegender Bedeutung für das zukünftige Luftverkehrsaufkommen. Um der Rele
vanz der Prämisse gerecht zu werden, werden verschiedene Datenquellen zu Rate gezogen, die 
in Kombination sowohl die notwendige regionale Differenzierung insbesondere im direkten und 
erweiterten Einzugsgebiet sicherstellen als auch eine globale Perspektive für Zielmärkte liefern. 
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Für die Modellierung demografischer Entwicklungen über Deutschland hinaus wurden für Europa 
Daten der „Eurostat Population Projection“49 zu Rate gezogen.  

Die Bevölkerungsentwicklung außerhalb Europas wird anhand von Daten der „World Population 
Prospects“50 der Vereinten Nationen im Modell berücksichtigt.  

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Demografie 

» Die zukünftige Bevölkerungsentwicklung ist relevanter Treiber des zukünftigen Passagier-Luft
verkehrsaufkommens und wird regional differenziert berücksichtigt. Dabei werden Daten der re
levanten Statistikbehörden übernommen, insbesondere  
 Deutschland:  15. Koordinierte Bevölkerungsvorausschätzung des Stat. Bundesamts  
 Europa:  Update 2023 der „Population Projection“ von Eurostat  
 weltweit:  „World Population Prospects“ von 2022 der Vereinten Nationen (UN) 

» Die Entwicklung von Bevölkerungszahl (sowie darunterliegender Altersstruktur) für den Heimat
markt Deutschland zeigt keinen stetigen Verlauf, weist jedoch (insbesondere im direkten Einzugs
gebiet NRW/HS/RP) im gesamten Prognosezeitraum Wachstum gegenüber 2019 auf, maßgeb
lich durch einen positiven Außenwanderungssaldo bedingt.  

» Im Umfeld des Flughafens Düsseldorf wird insbesondere auch im Hinblick auf die Arbeitskräfte
verfügbarkeit für die hier ansässigen Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft von einem weitge
hend stabilen Erwerbspersonenpotenzial ausgegangen. 

4.1.2 Geopolitik 
Die COVID-19-Pandemie hat in nie dagewesener Weise verdeutlicht, wie sehr Mobilität von poli
tischen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen beeinflusst werden kann. Gleichwohl sind 
Ereignisse wie Pandemien, Kriege und ähnliche Entwicklungen naturgemäß nicht absehbar und 
somit ist das Eintreten neuerlicher disruptiver Ereignisse in der vorliegenden Prognose nicht an
genommen. 

Die Folgen der bekannten Krisensituationen sind gleichwohl in der Prognose berücksichtigt, was 
insbesondere infolge des zum Zeitpunkt der Prämissensetzung noch andauernden Krieges Russ
lands gegen die Ukraine eine graduelle, erst mittelfristige Wiederannäherung an Russland samt 
Wiederaufnahme der zugehörigen Verkehrsbeziehungen bedeutet. In diesem Zusammenhang 
wird bis zum Prognosejahr von einer schrittweisen Normalisierung der Verkehrsbeziehungen aus
gegangen. Auch der weiter andauernde Krieg in Nahost schlägt sich in den nachfolgend genann
ten sozioökonomischen Entwicklungsaussichten nieder, auch wenn hier im Prognosezeitraum 
das Potenzial einer erneuten Entspannung gesehen werden muss. Die Prognoseerwartungen 
hierzu werden damit konsistent mit den auch in langfristigen Wirtschaftsprognosen der jeweiligen 
Institute „eingepreisten“ Annahmen behandelt. 

Systematische Reisehemmnisse (losgelöst o. g. temporärer Krisensituationen) im Sinne protek
tionistischer Abschottung oder dem Erlass relevanter Handelserschwernisse (z. B. Zölle) werden 
nicht unterstellt. Vielmehr wird eine fortsetzende Förderung transnationaler und globaler Verflech
tungen von Gesellschaft und Wirtschaft erwartet, die sich beispielsweise innerhalb Europas durch 
die Beitritte von Kroatien, Bulgarien und Rumänien zum Schengen-Raum manifestiert. Des Wei
teren wird die Erweiterung der EU durch die Ukraine politisch weiter unterstützt und intensiviert. 
Unter den restlichen EU-Beitrittskandidaten wird angenommen, dass Montenegro und Serbien, 
welche zum Stand der Prämissensetzung die meisten Kopenhagener Kriterien unter den Beitritts
kandidaten umgesetzt haben, bis zum Jahr 2040 die zur übrigen Kriterienerfüllung notwendigen 
Reformen realisieren. Infolgedessen wird von einer Aufnahme der Ukraine, Montenegro und Ser
bien in die Europäische Union bis zum Prognosehorizont 2040 ausgegangen. Der Einfluss dieser 
Entwicklungen auf die Prognose ist nur mittelbarer Natur. 

 

__________________________ 

49  Eurostat Population Projection, update 2023 
50  UN World Population Prospects (2022) 
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Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Geopolitik 

» Die Krisensituation der COVID-19-Pandemie samt ihrer reisebeschränkenden Regulierung ist ab
geschlossen, neuerliche disruptive Ereignisse dieser Intensität werden nicht angenommen. 

» Es werden keine (zusätzlichen) Reise- und Handelshemmnisse jenseits der bis 2019 sowie post-
Covid existenten angenommen. Bis zum Prognosejahr 2040 wird von einer schrittweisen Wieder
aufnahme der (Verkehrs-)Beziehungen mit Russland ausgegangen. 

4.1.3 Ökonomie 
Die Entwicklung der Wirtschaftsleistung ist zugleich Treiber als auch Indikator für die Entwicklung 
von Gesellschaft, Wirtschaft und Wohlstand sowie insbesondere auch Geschäftstätigkeit und 
Kaufkraft in einer Region. Damit markiert sie einen zentralen Ausgangspunkt und anerkannte 
Leitvariable für Luftverkehrsprognosen. 

Dies manifestiert sich in der starken Korrelation zwischen der (vergangenen) Entwicklung des 
Bruttoinlandsprodukts (BIP) und dem Passagieraufkommen einer Region. Abbildung 4-3 zeigt 
dabei beispielhaft die bereits auf sehr hohem Aggregationsniveau erkennbare Korrelation, die in 
der methodischen Umsetzung dieser Prognose auf Länderrelationsebene wesentlich feiner um
gesetzt ist. Es zeigt sich, dass auch vergangene Krisensituationen und Strukturbrüche wie die 
Finanzkrise 2008/2009 oder die Anschläge vom 11. September 2001 temporär zu gleichgerichte
ten Abweichungen in den Entwicklungspfaden führten.  

 

Abbildung 4-3 Gegenüberstellung der Entwicklung von BIP in Deutschland51 und Originär-Fluggästen 
an deutschen Flughäfen 1995-2023 
Quellen: eigene Darstellung, ADV, Statistisches Bundesamt 

Für die vorliegende Prognose speist sich aus diesem Zusammenhang eine hohe Bedeutung der 
angenommenen zukünftigen Wirtschaftsentwicklung der für das Luftverkehrsaufkommen am 
Standort Düsseldorf relevanten Märkte. Hierbei sind, analog zu den Ausführungen zur demogra
fischen Entwicklung, sowohl die Projektionen für das landseitige Einzugsgebiet des Flughafens 
Düsseldorf als auch die relevanten Quell- und Zielmärkte der zu erwartenden Umsteigeströme zu 
beleuchten.  

__________________________ 

51  Preisbereinigte Entwicklung mit Angabe von Euro-Werten zum Preisstand von 2015 vgl. Destatis Fachserie 18, 
Reihe 1.5, Tabellen für die Gesamtwirtschaft - Bruttoinlandsprodukt 
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BIP WT p.a. [in %] Analyse Prognose 

      davon   gesamt  

Region     1995-2019 2019-2023 2023-2040 "verlorenes Wachstum" 

Welt gesamt     3,5 % 2,5 % 2,7 % 2.3 J. 

Europa gesamt     2,2 % 1,4 % 1,7 % 2.6 J. 

Deutschland     1,4 % 0,1 % 1,2 % 5.6 J. 

übriges Europa     2,3 % 1,6 % 1,8 % 2.3 J. 

übrige Welt     4,0 % 2,8 % 3,0 % 2.2 J. 

Tabelle 4-4 Konsolidierte Prognoseerwartung als Eingangswert für die vorliegende Luftverkehrs
prognose 
 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Ökonomie 

» Die Entwicklungen von Bruttoinlandsprodukt (BIP) und Reiseaufkommen sind stark korreliert, 
weshalb die für die vorliegende Luftverkehrsprognose angenommene Wirtschaftsprognose von 
zentraler Bedeutung für deren Ergebnisse ist. Aus diesem Grunde werden die Projektionen der 
etablierten Wirtschaftsforschungsinstitute übernommen, wobei im Sinne des Erlangens eines 
möglichst allumfassenden Bildes die letztverfügbaren Prognosen zu einer konsolidierten, regional 
differenzierten Prognose mit globaler Abdeckung zusammengeführt werden.  

» Die BIP-Entwicklung ist bedingt durch Pandemie- sowie Kriegsfolgen temporär zurückgeworfen 
worden. Dies dokumentiert insbesondere auch die aktuell von der OECD herausgegebene Lang
fristprognose, indem die hier gezeichneten Wachstumspfade gegenüber der Vor-Krisen-Erwar
tung zeitlich deutlich versetzt sind. Die überproportionale Betroffenheit Deutschlands, sowohl in 
Form der seit den pandemiebedingten globalen Verwerfungen andauernden, gebremsten Export
stärke als auch die starke Abhängigkeit von Energieimporten aus Russland, führt zu einer im 
weltweiten Vergleich nachlaufenden deutschen Wirtschaftsentwicklung mit bezogen auf das 
Prognosejahr 2040 deutlich verzögerter Entwicklung, während die zu erwartende Verzögerung 
im europäischen und globalen Kontext wesentlich niedriger ausfällt. 

4.2 Mesoebene: Einflussfaktoren auf das System Luftverkehr 
Das System Luftverkehr wird unmittelbar beeinflusst durch das Agieren von Nachfragern und An
bietern sowie regulierenden Institutionen (Politik). Dabei lassen sich die für die Aufkommensent
wicklung relevanten Treiber wie folgt umreißen: 

» Mobilitätsverhalten der Nachfrager (privat wie geschäftlich), insbesondere vor dem Hinter
grund von Digitalisierung und Umweltbewusstsein 

» Politische Eingriffe/Regulierung, insbesondere im Rahmen der klimapolitisch anvisierten Ver
kehrs- und Mobilitätswende 

» Technologie und Betrieb – von zyklischen Effizienzsteigerungen bis Disruption 

» Ticketpreis, Konsequenz der zukünftigen Kostenentwicklung seitens der Airlines 

» Luftverkehrsangebot an Land (Infrastruktur-Verfügbarkeit) und in der Luft (Airline-Markt und 
Strategien) 

» Angebote alternativer Verkehrsträger, in Kombination und Konkurrenz zum Luftverkehr 
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4.2.1 Mobilitätsverhalten 
Das Mobilitätsverhalten der Menschen zeichnete sich über Jahrzehnte durch eine weitgehend 
vorbehaltlose Nachfrage nach Reisen aus. Reiseverzichte trotz bestehender Möglichkeit (Ange
bot wie Zahlungsbereitschaft) waren weder im privaten noch geschäftlichen Umfeld Themen für 
breite Bevölkerungsschichten. Zumindest im gesellschaftlichen Diskurs hat sich dies spätestens 
über den Zeitraum der COVID-19-Pandemie hinweg geändert.  

Geschäftsreisen wurden während der akuten COVID-19-Pandemie infolge der de facto verbote
nen Reisen erzwungenermaßen durch Telefon- und Videokonferenzen ersetzt, was letzteren zu 
deutlich beschleunigter Akzeptanz und Integration in den Arbeitsalltag verhalf. Mittlerweile ist evi
dent, dass ein Teil dieses Effekts verbleiben wird. Zusätzlich zu den in der Prognosemethodik 
bereits berücksichtigten Effekten, wie sich bereits langfristig tendenziell verschärfenden nachhal
tigkeitsbezogenen Reiserichtlinien von Firmen, Entwicklungen bei alternativen Reiseangeboten 
(u. a. Bahn) sowie die Verfügbarkeit von auf Geschäftsreisen ausgerichteten Flugangeboten ist 
das Geschäftsreiseaufkommen (insbesondere per Flugzeug) daher einem zusätzlich dämpfen
den Basiseffekt unterworfen. Dieser wird auf Grundlage bisher vorliegender Analysen im Bereich 
zwischen 5 und 10 % eingeschätzt56. In Branche und Gesellschaft wurde und wird der Sachver
halt kontrovers diskutiert. Dabei waren die Einschätzungen von Einbrüchen des Geschäftsreise
aufkommens um die Hälfte und mehr bis hin zur vollständigen Erholung vielfältig. In Bezug auf 
die luftverkehrsrelevante Geschäftsreisetätigkeit bestätigt sich die Annahme zunehmend, dass 
der somit auf das reine Mobilitätsverhalten zu beziehende Effekt in genanntem Umfang eher als 
moderat einzustufen ist. Im Zusammenspiel mit zusätzlichen Effekten durch sich unter Klima
schutzaspekten weiterentwickelnde Geschäftsreiserichtlinien und insbesondere auch wesentlich 
verstärkt durch ein deutlich reduziertes Flugangebotsniveau ist insgesamt von einem nachhalti
gen Rückgang insbesondere des bis 2019 verhältnismäßig stark ausgeprägten innerdeutschen 
Verkehrs auszugehen. Die dennoch weiter bestehende Relevanz von Geschäftsreisen ergibt sich 
daraus, dass gerade die mit dem Flugzeug unternommenen Geschäftsreisen eine überproporti
onal hohe Bedeutung haben (eher wichtige Kundentermine und Managementtreffen als Arbeits
meetings), welche zu einem relevanten Teil vom persönlichen Kontakt leben. Eine zusätzliche, 
moderate Kompensation der durch Videokonferenzen ersetzten Geschäftsreisen wird zudem der 
durch die („neuen“) digitalen Möglichkeiten erweiterten Kundenreichweite beigemessen, welche 
ihrerseits gelegentliche Dienstreisen zu jenen, vor Durchsetzung der Videokonferenzmöglichkei
ten schwieriger/nicht zu bedienenden Kunden nach sich zieht. Ebenso wird ein gewisses Reise
aufkommen durch ein höheres Maß an Fernpendlern und „digitale Nomaden“ erzeugt werden, 
die die neugewonnene Akzeptanz des Arbeitens aus der Ferne bei gelegentlichen, zusätzlichen 
Reisen (zum Teil mit dem Flugzeug) nutzen. 

Eine mögliche Veränderung des privaten Reiseverhaltens ist in den vergangenen Jahren promi
nentes Thema öffentlicher Debatten, die hauptsächlich in der EU und besonders in Deutschland 
präsent sind. Der Tenor weist in der Regel auf einen freiwilligen Verzicht auf private Flugreisen 
zum Wohl des Klimas und setzt dabei mitunter auch auf den Pandemieerfahrungen verhinderter 
Reisemöglichkeiten und erzwungener veränderter Zielwahl für insbesondere Urlaubsreisen („Ost
see statt Karibik“) auf und sieht darin den Beginn eines Trends hin zu weniger privaten Flugreisen. 
Einzelne Umfragen stützten zwischenzeitlich diese Debatten, indem steigende Zustimmungsra
ten für den freiwilligen Verzicht auf Fern- und Flugreisen festgestellt wurden.57 Jenseits von Um
fragen, bei denen gesellschaftlich als erwünscht angesehene Antworten regelmäßig systematisch 

__________________________ 

56  Dieser mit im Mittel ca. -7 % zu berücksichtigende Basiseffekt ist zusätzlich zu bereits im Modell berücksichtigten 
Effekten zu verstehen. Insbesondere die Entwicklung von Corporate Travel Policies entlang langfristiger Trends, 
die negativ verstärkende Wirkung eines künftigen Flugangebots mit tendenziell (insbesondere innerdeutsch) weiter 
reduzierten Flugfrequenzen sowie Verkehrsmittelwahleffekte zugunsten alternativer Verkehrsmittel werden im 
Rahmen der Modellbausteine zusätzlich berücksichtigt. 

57  Gemäß Forsa-Umfrage (2021) sind 58 % aller Befragten bereit, auf Inlandsflüge zu verzichten.   
Quelle: https://www.rnd.de/politik/klimaschutz-umfrage-58-prozent-bereit-zum-verzicht-auf-inlandsfluege-
ZXDZZGQALJHK7IMBAEAJQWZR7E.html 

 Gemäß YouGov-Umfrage (2019) können sich 47 % aller Befragten einen Flugverzicht aus Umweltschutzgründen 
vorstellen.   
Quelle: https://www.deutschlandfunknova.de/nachrichten/umfrage-viele-wuerden-aufs-fliegen-verzichten 
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überzeichnete Ergebnisse liefern58, lässt das auf breiter Front trotz hoher Preise besonders stark 
zurückkehrende Privatreiseaufkommen keine belastbaren empirischen Rückschlüsse auf einen 
spürbaren Flugreiseverzicht zu59 – im Gegenteil sind zwischenzeitlich diskutierte Hypothesen zu 
grundsätzlichen Verhaltensänderungen bisweilen auch wieder in Frage zu stellen.60 Auch wenn 
ein allgemein erhöhtes Bewusstsein bezüglich Klimaschutzbelangen zwar nicht zum tatsächli
chen Umsetzen eines freiwilligen Reiseverzichts (oder der Nutzung eines alternativen Verkehrs
mittels) ausreicht, ist aber eine gesteigerte Offenheit gegenüber entsprechenden klimaschutzpo
litischen Maßnahmen wahrnehmbar. Letzteres ist sodann im Rahmen der Annahme zukünftiger 
politischer Rahmenbedingungen berücksichtigt, welche, wie nachfolgend beschrieben, zu einer 
international voranschreitenden Klimaschutzpolitik mit entsprechenden Kostenwirkungen (z. B. 
CO2-Bepreisung, Einsatz teurerer alternativer Kraftstoffe – SAF im Luftverkehr) führen. Neben 
Urlaubsreisen stellen zusätzlich die infolge zunehmender grenzüberschreitender gesellschaftli
cher und familiärer Verflechtungen besonders stark zunehmenden Reiseanlässe für Verwandten- 
und Bekanntenbesuche ein relevantes privates Nachfragesegment dar, bei dem ein möglicher 
Reiseverzicht anderen persönlichen Abwägungen unterliegt als etwa Urlaubsreisen. 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Mobilitätsverhalten 

» Im Zuge der COVID-19-Pandemie erlebte der Geschäftsalltag eine erzwungene, sprunghafte Di
gitalisierung. Die Nutzung virtueller Meetings hält auch nach Pandemieende an, was zu einem 
angenommenen sprunghaft beschleunigten Rückgang der Geschäftsreiseintensität um 7 % als 
zusätzlicher Basiseffekt in die Prognose Eingang findet. 

» Im Privatreisesegment wird keine relevante Verhaltensänderung in Bezug zu Flugreisen ange
nommen. 

4.2.2 Politik: Regulierung in Luftverkehr und konkurrierenden Verkehrsmitteln 
Die langfristige Entwicklung der Luftverkehrsmobilität ist in relevantem Maße von den politischen 
und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen abhängig.  

Im Rahmen der vorliegenden Prognose wird die Grundannahme getroffen, dass die globale Rei
sefreiheit aus Vorkrisenzeiten (bis einschließlich 2019) und so wie sie auch weitestgehend im 
Basisjahr 2023 besteht, im Prognosezeitraum im Wesentlichen wieder gegeben ist61. Die Ausge
staltung multilateraler Luftverkehrsabkommen wird ebenfalls in einem zu 2023 wesensgleichen 
Maße angenommen (einzelne Liberalisierungsmaßnahmen, bspw. für Golf Carrier in Deutsch
land, sind in Kapitel 4.2.5 beschrieben). 

Für den Prognosezeitraum sind daher insbesondere die regulativen Eingriffe mit dem Ziel der 
Dekarbonisierung im Rahmen der Umsetzung von Mobilitäts- und Antriebswende bei gleichzeiti
gem Erhalt eines leistungsfähigen und bedarfsgerechten Luftverkehrssystems maßgebend. Da
bei wird angenommen, dass die zukünftige Regulierung insbesondere des Luftverkehrs (auch der 
international konkurrierenden Verkehrsträger) als vollständig internationales System in Deutsch
land und Europa maßgeblich wesensgleich umgesetzt wird, um (ungewollten) Ausweichbewe
gungen vorzubeugen. Eine isolierte Stärkung oder Schwächung des Luftverkehrsstandorts 

__________________________ 

58  Die auch weiterhin den verbreiteten Willen zum Flugverzicht ausweisenden Umfrageergebnisse sind dahingehend 
skeptisch zu betrachten, als dass sie sogenannte „stated preferences“, also kommunizierte Absichten ausweisen 
und kein tatsächliches Verhalten. Das „do-say-gap“, die Diskrepanz zwischen angekündigtem und umgesetztem 
Verhalten scheint umfassend und ist zu relevanten Teilen mit sozial erwünschtem Antwortverhalten in den Umfra
gen zu begründen. 

59  Airliners.de, Mrz. 2024: "Reisehunger stärker denn je" – Buchungen über Rekordsommer 2019,  
URL: https://www.airliners.de/reisehunger-staerker-buchungen-ueber-rekordsommer-2019/73349;  
Airliners. De, Feb. 2024: Trotz Unsicherheiten: Deutsche planen mehr Urlaubsreisen für 2024,  
URL: https://www.airliners.de/trotz-unsicherheiten-deutsche-planen-urlaubsreisen-2024/72842 

60  Meinungsforschungsinstitut GfK, zitiert in Reise vor 9, 06.02.2024: „Der Trend zu mehreren Reisen pro Jahr bleibt 
dabei ungebrochen. Vor zehn Jahren unternahm jeder fünfte Bürger mehr als eine Urlaubsreise, im vergangenen 
Jahr waren doppelt so viele Urlauber mehrfach unterwegs (41 %).“, URL: https://www.reisevor9.de/inside/bundes
buerger-bleiben-trotz-kostenanstiegs-reiselustig 

61  Insbesondere wie zuletzt 2020-2022 einmalig pandemiebedingt erlebte Reisebeschränkungen sind für die Prog
nose nicht anzusetzen. 
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dem Effekt, dass die Airlines dort, wo es in der wirtschaftlichen Abwägung sinnvoll ist, die Flug
planung entsprechend anpassen. Dies führt bei den (anteilig wenigen) betroffenen Flügen zu we
niger treibstoffeffizienten Trajektorien/Flugbahnen, was entsprechende Kostensteigerungen zur 
Folge hat. Effektiv wirkt dies ansonsten bis 2040 weiterhin zu erwartenden betrieblichen Effizienz
steigerungen entgegen74. 

4.2.2.4 Steuern und Abgaben im Luftverkehr 

Zum Zeitpunkt der Prämissenfestlegung ist mit dem 1. Mai 2024 die Änderung der Luftverkehrs
abgabe in Deutschland in Kraft getreten, welche eine Erhöhung um ca. 20 % vorsieht.75 Die ent
sprechende Änderung der Steuer- und Abgabenlast deutscher Luftverkehrsnutzer wird für die 
Prognose mitberücksichtigt. Infolgedessen könnten Ausweichreaktionen zu nahegelegenen, aus
ländischen Flughafenstandorten sowie vermehrte Transfers via ausländischen Hubs folgen, wel
che modellintern erfasst werden. Initiativen anderer Staaten, welche die Verteuerung ihrer Luft
verkehrsabgaben beschlossen haben (auch in Teilen zur Inflationsbereinigung) werden zum Zeit
punkt der Prämissenfestlegung mitberücksichtigt (Dänemark76, Niederlande77, Belgien78). Lang
fristig wird tendenziell eine Angleichung der Abgabenstrukturen innerhalb Europas erwartet. 

In der öffentlichen Diskussion steht bisweilen zudem die Einführung einer Kerosinsteuer, deren 
Verwendung auf internationalen Luftverkehrsverbindungen für Mitgliedsstaaten der ICAO79 und 
der EU80 unzulässig ist. Auf nationalen Inlandsverbindungen oder bei bilateralen Abkommen hät
ten die Mitgliedsstaaten jedoch Handlungsspielraum auf die Erhebung einer Mineralölsteuer im 
Luftverkehr,81 welche jedoch in den einzelnen Staaten kaum Anwendung findet, da dies zur 
Schwächung des jeweiligen Luftverkehrsmarkts (Verkehrsverlagerung an steuerbegünstigte Dritt
staaten erwartet) sowie zu Fuel-Tankering82 aus dem Ausland führen kann. Im Jahr 2023 verkün
dete die deutsche Bundesregierung die Einführung einer nationalen Kerosinsteuer, zog ihr Vor
haben jedoch bereits kurz danach wieder zurück und formulierte einen Gesetzesentwurf zur Er
höhung der Luftverkehrsabgabe. Weitere nationale Alleingänge bzw. einer Abänderung der aktu
ellen globalen Regelung, veranlasst durch die ICAO, welche jene Ausweichreaktionen verhindern 
würde, wird gleichsam als unwahrscheinlich eingestuft und nicht angenommen.83 

4.2.2.5 Regulierung landgestützter Verkehrsträger 

Die Regulierung landgestützter Verkehrsträger ist für die vorliegende Prognose dahingehend von 
Belang, als dass Straßen- und Schienenverkehr sowohl zum Luftverkehr konkurrierend (Substi

__________________________ 

74  Es wird angenommen, dass im optimalen Fall unter Inkaufnahme geringerer betrieblicher Effizienz (Flugzeit, ver
brauchsgünstige Streckenführung/Flughöhe) eine entsprechende klimaschützende Wirkung erzielt wird – dort wo 
sich Fluggesellschaften z. B. aus betrieblichen Gründen gegen eine Anpassung der Trajektorien entscheiden, wird 
eine angemessene Kompensationszahlung zum Ansatz gebracht. 

75  vgl. Tagesschau, 2024: Höhere Ticketsteuer im Flugverkehr,   
URL: https://www.tagesschau.de/wirtschaft/verbraucher/flugreisen-flugtickets-ticketssteuer-mai-100.html 

76  vgl. airliners.de, Dez. 2023, Neue Flugsteuer in Dänemark soll zu mehr Nachhaltigkeit beitragen,   
URL: https://www.airliners.de/flugsteuer-aenemark-nachhaltigkeit/72118 

77  vgl. aero.de, Sep. 2022, Niederlande verteuern Flüge drastisch,   
URL: https://www.aero.de/news-43473/Niederlande-verteuern-Fluege-drastisch.html 

78  vgl. aeroTELEGRAPH, Jan. 2022, Belgien plant Ticketsteuer mit höheren Tarifen für kurze Flüge,   
URL: https://www.aerotelegraph.com/belgien-plant-ticketsteuer-mit-hoeheren-tarifen-fuer-kurze-fluege 

79  vgl. ICAO Doc. 8632 3. Ed., 2000 
80  vgl. Artikel 14 Abs. 1 der Richtlinie 2003/96/EG 
81  vgl. Artikel 14 Abs. 2 der Richtlinie 2003/96/EG 
82  Als Fuel-Tankering wird in der Luftfahrt die Mitnahme von Kraftstoff (Kerosin) gemeint, deren Verwendungszweck 

über den Flug hinaus gehen soll (bspw. für Anschlussflüge). Durch die Mitnahme des zusätzlichen Kerosins wird 
das Flugzeug schwerer, wodurch der Verbrauch steigt und folglich die Umweltauswirkungen höher sind. 

83  Der Wissenschaftliche Dienst des Bundestags hat die generelle (rechtliche) Möglichkeit der Einführung einer Ke
rosinsteuer auf Basis nationaler Gesetzgebungen oder bi-/multilateralen Übereinkünfte bestätigt (Vereinbarkeit mit 
Energiesteuerrichtlinie der EU sowie Montrealer Übereinkommen). Innerhalb der EU wird jedoch von keinem Staat 
eine Kerosinsteuer erhoben, im nicht-europäischen Ausland ist es in ausgewählten Staaten der Fall; vgl. 
https://www.bundestag.de/resource/blob/805018/6fc465d646259f50a82d2d36575b2a41/WD-4-113-20-pdf-
data.pdf 
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4.2.3 Technologie und Digitalisierung 
Bis zum Prognosehorizont 2040 sind neben der weiteren Einflottung bereits bekannter, moderner 
Flugzeugmuster und Optimierungen in der Betriebseffizienz noch keine verkehrsprägenden Aus
wirkungen künftiger Flugzeuggenerationen oder gar disruptiver Technologieentwicklungen (z. B. 
neuartige Flugzeuge, Antriebe und Kraftstoffe, auch VTOLs85, UAVs86) auf die Verkehrsabwick
lung im gewerblichen Linien- und Charterflugverkehr zu erwarten. Der Einsatz von neuartigen 
Flugzeugmustern wie batteriegetriebene Regionalflugzeuge wird demnach erst nach 2040 erwar
tet. Es wird erwartet, dass der Zeitraum bis zum Prognosehorizont weitestgehend durch die suk
zessive Umflottung auf die derzeit neuesten Flugzeugmuster (z. B. Airbus „neo“, Boeing „max“ 
etc. sowie auf der Langstrecke z. B. Boeing 787, Airbus A350 etc.) geprägt sein wird, wodurch 
bereits mit derzeit verfügbaren Technologien signifikante Effizienzsteigerungs- und CO2-Einspar
potenziale mit deutlich über 20 % gegenüber 2019 realistisch erzielbar sind. 

Angesichts der sich 2024 weiterhin abzeichnenden Lieferengpässe ist es jedoch nicht auszu
schließen, dass diese Flottenmodernisierung und die damit einhergehenden Effizienzgewinne nur 
gebremst realisiert werden können. Es muss wohl bis etwa zum Ende dieses Jahrzehnts mit einer 
gehemmten Flottenmodernisierung gerechnet werden. Darüber hinaus sind jedoch keine weite
ren Auswirkungen auf die langfristige Entwicklung absehbar, sodass bis zum Prognosejahr eine 
weitestgehend vollständige Marktdurchdringung der aktuell neuesten Flugzeuggenerationen un
terstellt werden kann. Erst nach dem hier abgebildeten Prognosehorizont 2040 ist eine relevante 
Marktdurchdringung von Nachfolgemodellen der heute prägenden Flugzeugmuster der Airbus 
A320- und Boeing 737-Familien realistisch anzunehmen, ebenso von ausgewählten neuen Lang
streckenmustern. Diese Erwartung speist sich aus den (bislang) typischen Entwicklungszyklen 
der Flugzeughersteller von etwa 25 Jahren (vgl. Abbildung 4-10) – in etwa die Zeitspanne, die für 
die Entwicklung der aus kommerzieller Sicht notwendige Effizienzsteigerung um etwa 20 % als 
notwendig erachtet wird.87 

 

Abbildung 4-10 Vergangene und projizierte Genese von Flugzeuggenerationen  
Quelle: eigene Darstellung 

__________________________ 

85  VTOL: Vertical Take-Off and Landing (Vehicle), „Flugtaxi“ 
86  UAV: Unmanned Aerial Vehicle, Unbemanntes Luftfahrzeug, Drohne 
87  vgl. u. a. DLR, 2021: Auf dem Weg zu einer emissionsfreien Luftfahrt, S. 9, online abrufbar unter:  

https://www.dlr.de/de/medien/publikationen/broschueren/2021/auf-dem-weg-zu-einer-emissionsfreien-luftfahrt 
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Weiterhin wird erwartet, dass technologischer Fortschritt im Bereich der Flugsicherung (z. B. 
durch Umsetzung von RNAV/RNP88 und RECAT89) trotz zunehmender Anzahl an Flügen maß
geblich Engpassfreiheit im Luftraum garantiert, so dass keine Anzeichen für kapazitätsseitige 
Entwicklungshemmnisse bei der Bereitstellung ausreichender Luftraumkapazitäten bis 2040 an
zusetzen sind. 

Losgelöst physisch-technischer Fortschritte sind im Luftverkehr Digitalisierungsimpulse zu erwar
ten, die in Teilen den Personalbedarf reduzieren können und insbesondere dem Passagierkom
fort dienlich sein werden, ohne dass diese z. B. die Reisestrukturen beeinflussen. Die heute be
stehenden Konfliktpunkte intermodaler Reisen (eigenständiger Gepäcktransport, Konnektivitäts
aufwände und -risiken) werden maßgeblich verbleiben, ebenso unterliegen Umsteigevorgänge 
zwischen Airlines weiterhin maßgeblich der Kooperation der Fluggesellschaften untereinander – 
es ist nicht absehbar, dass diese durch digitale Lösungen Dritter überwunden werden können.  

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Technologie 

» Bis zum Prognosehorizont 2040 sind neben der weiteren Einflottung bereits bekannter, moderner 
Flugzeugmuster und Optimierungen in der Betriebseffizienz noch keine verkehrsprägenden Aus
wirkungen künftiger Flugzeuggenerationen oder gar disruptiver Technologieentwicklungen zu er
warten. Analog bisheriger Entwicklungszyklen wird erst nach 2040 mit der Einflottung künftiger, 
heute noch nicht konkreter Flugzeuggenerationen in verkehrsprägendem Ausmaß gerechnet. 

» „Flugtaxis“ wird keine verkehrsprägende Wirkung auf den hier im Fokus stehenden Bereich des 
kommerziellen Flugverkehrs beigemessen. 

» Organisatorisch-technische Fortschritte werden eine weitgehende Engpassfreiheit im Luftraum 
gewährleisten. 

4.2.4 Ticketpreise im Luftverkehr (und Landverkehr) 
Die Prämissenfestlegung für die zukünftige Ticketpreisentwicklung ist von besonderer Bedeutung 
für die Prognoseergebnisse. Dies rührt daher, dass das ungebrochene Wachstum des Luftver
kehrsaufkommens der vergangenen Jahre stark durch stetig fallende Ticketpreise gestützt wurde 
(vgl. Abbildung 2-3). 

Im europäischen Kernmarkt sind die Ticketpreise zwischen 1995 und 2019 inflationsbereinigt um 
annähernd 5 % p. a. gefallen und waren damit ein wesentlicher Treiber der positiven Aufkom
mensentwicklung im Luftverkehr. In einem höheren Detailgrad erfasst nachfolgende Abbildung 
4-11 jenes Phänomen exemplarisch für den Lufthansa-Konzern, der mit seinem Angebotsspek-
trum aus Netzwerkgesellschaften und Punkt-Punkt-Angeboten ein relevantes Beispiel für Ent
wicklungen im deutschlandbezogenen Luftverkehrsmarkt darstellt. 

__________________________ 

88  RNAV (Random/Area Navigation) bezeichnet ein Navigationsverfahren für Instrumentenflüge, dass von statischen 
Wegpunkten losgelöst ist und dadurch eine Erhöhung der Luftraumkapazität zur Folge hat; RNP (Required Navi
gation Performance) meint die erforderliche Navigationsleistung von Flugzeugen als Voraussetzung für RNAV 

89  RECAT (Wake Turbulence Re-categorisation) zielt über eine veränderte Kategorisierungssystematik von Flug
zeugtypen (und deren Kombination im Folgeflug) auf die Reduzierung der Wirbelschleppenstaffelungsabstände 
im An-/Abflug ab, um die Kapazität von Luftraum, konkret An-/Abflugsektoren zu erhöhen. 
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Abbildung 4-11 Entwicklung der Kostensituation (inflationsbereinigt) am Beispiel des Lufthansa-Kon
zerns  
Quelle: Geschäftsberichte der Lufthansa Group, Jahrgänge 2006 bis 2023 

Für den Lufthansa-Konzern lässt sich im betrachteten Vorkrisenzeitraum (hier: 2006-2019) ein 
Rückgang der Gesamtkosten von 3,9 % p. a. errechnen. Wesentlich getrieben ist diese Entwick
lung durch Skaleneffekte infolge kontinuierlich steigender Flugbelegung, erreicht durch den Ein
satz im Mittel stetig größerer oder enger bestuhlter Flugzeuge sowie einer Steigerung der Aus
lastungssituation. 

Es wird angenommen, dass die in der Vergangenheit beobachtete beachtliche Kostenreduktion 
im nicht treibstoffbezogenen Bereich (exemplarisch Lufthansa -4,2 % p. a., entspricht der Summe 
aller Posten jenseits „energiebezogene Kosten“ in Abbildung 4-11) künftig nur in deutlich ge
dämpftem Maße zu beobachten sein wird. Es werden zwar weiterhin deutliche Skaleneffekte ins
besondere durch in der Prognose im Mittel weiter steigender Sitzplatzzahlen (verglichen zu den 
ersetzten Flugzeugen) erwartet. Vor allem künftig voraussichtlich tendenziell höhere und gegen
über der Vergangenheitsentwicklung real steigende Personalkosten lassen jedoch erwarten, dass 
die genannten Kosteneinsparpotenziale nicht mehr wie in der Vergangenheit als effektive Sen
kung der Ticketpreisentwicklung weitergegeben werden können. 

Für die genannten Aspekte wird somit trotz weiterer Optimierungen davon ausgegangen, dass 
effizienzbedingte Kosteneinsparpotenziale zu großen Teilen für steigende Personalkosten aufzu
wenden sind, sodass der Summeneffekt der Kostenreduktionen im Bereich der übrigen Kosten 
im Prognosezeitraum nur mehr mit -0,5 % p. a. angenommen wird. Mit den zu berücksichtigenden 
Erhöhungen der deutschen Luftverkehrsabgabe (2020 und 2024, vgl. u. a. Kapitel 4.2.2.4) resul
tiert eine entsprechende Änderung der Steuer- und Abgabenlast der Luftverkehrsnutzer. Damit 
reduzieren sich die gesamten übrigen Kosten bis zum Prognosehorizont 2040 um insgesamt nur 
0,2 %. Gewichtiger Teil in der Kostenaufstellung einer jeden Airline sind die Treibstoffkosten, wel
che bislang maßgeblich mit der Entwicklung des Rohölpreises korrespondierten. Durch die for
cierte Nutzung von SAF wird der Einfluss des Ölpreises auf die Kostenbilanz der Airlines abge
mildert. Entsprechend wird, konsistent mit der Annahme über die Entwicklung des Preises für 
CO2-Zertifikate, für die vorliegende Prognose der kombinierte Wert aus der Ölpreis-Projektion der 
Szenarien „Stated Policies“ und „Announced Pledges“ aus dem zum Zeitpunkt der Prämissen
setzung aktuellen World Energy Outlook 2023 von IEA übernommen, der exemplarisch für 2040 
einem Preis von 68 USD2019/Barrel entspricht. Die energiebezogenen Kosten werden, abwei
chend zum Zustand der nahezu ausschließlichen Kerosinnutzung vergangener Jahrzehnte, in 
Zukunft durch Aufwendungen für CO2-Zertifikate und die Bezugskosten für SAF erweitert (vgl. 
jeweilige Prämissensetzung in Kapitel 4.2.2). Die verpflichtende Beimischung von SAF wird eben
falls Zusatzkosten für die Fluggesellschaften bedeuten, welche sich unter Annahme der in Kapitel 
4.2.2 ausgewiesenen, erwarteten SAF-Beimischungen und den im Vergleich zu (fossilem) Kero
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auch durch gezielte politische Incentivierung niedrigere Kilometerkosten lokal emissionsfreier 
Fahrzeuge und Steigerungen der Energieeffizienz gegenüber. Es ist zu erwarten, dass langfristig 
fehlende Einnahmen durch Mineralöl- bzw. Energiesteuer durch andere Abgaben, Steuern oder 
Gebühren, wie z. B. einer fahrtstreckenabhängigen Maut auszugleichen sind. 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Nutzerkosten/Ticketpreise 

» Die das Luftverkehrswachstum maßgeblich fördernde Entwicklung vergangener Jahrzehnte ste
tig fallender Ticketpreise ist gestoppt; im Prognosezeitraum werden somit als deutlicher Trend
bruch steigende Nutzerkosten und damit steigende Ticketpreise im Luftverkehr erwartet. 

» Hauptursache für die Ticketpreissteigerung ist die Kostenbelastung durch die verpflichtende Bei
mischung (im Vergleich zu fossilem Kerosin teureren) SAFs sowie der steigende Preis von CO2-
Zertifikaten. 

» Effizienzsteigerungen, insbesondere durch den Einsatz modernen Fluggeräts, dämpfen den ver
teuernden Effekt vorgenannter Klimaschutzmaßnahmen. 

» In Summe aller nach aktuellem Kenntnisstand zum Ansatz zu bringenden kosten- und preiswirk
samen Entwicklungen resultiert eine im Rahmen der Prognose zu erwartende Steigerung der 
Ticketpreise von 2040 bis zu +15 % gegenüber 2019. 

4.2.5 Strukturelles Verkehrsangebot (Luft und Land) 
Für die Erstellung der vorliegenden Luftverkehrsprognose sind Annahmen über die Struktur der 
zukünftig am Markt teilnehmenden Akteure zu treffen. Es ist zu beleuchten, inwieweit das im Ba
sisjahr etablierte Gleichgewicht in den Bereichen Infrastruktur und Anbieter in die Zukunft zu über
tragen ist. Dabei ist zusätzlich zur Innensicht des Luftverkehrs die Außensicht auf konkurrierende 
bzw. komplementäre landseitige Verkehrsträger einzunehmen. 

4.2.5.1 Angebot im Luftverkehr – Infrastruktur  

In die Luftverkehrsprognose sind Änderungen an der relevanten Infrastruktur einzubeziehen, so
fern sie das Potenzial haben, Verkehrsströme zu beeinflussen. Dies betrifft, bei angenommener 
Engpassfreiheit des Luftraums durch Steigerung der technologischen Betriebseffizienz  
(vgl. Kapitel 4.2.3), insbesondere Flughäfen.  

Die Auswahl der hier detailliert zu betrachtenden Flughäfen beschränkt sich auf jene mit struktu
reller Bedeutung für den europäischen Luftverkehr (vgl. Tabelle 4-6). Von besonderer Relevanz 
sind mögliche Kapazitätsrestriktionen, die erwarten lassen, dass Verkehrsströme verlagert wer
den müssen. Am deutlichsten scheint dies bei der politisch angestrebten, aber vorerst gerichtlich 
gestoppten Beschränkung der verfügbaren Slots am Flughafen Amsterdam Schiphol.92 Aufgrund 
des in Teilen überlappenden Einzugsgebietes mit dem Flughafen Düsseldorf, wirken Kapazitäts
beschränkungen in Amsterdam auf die Flughafenwahl der Fluggäste, die auch als potenzielle 
Nutzer des Flughafens Düsseldorf in Betracht kommen. Ferner ist für den europäischen Luftver
kehr relevant, dass (bestehende und wachsende) Transferströme vor allem an anderen Standor
ten anzusiedeln sein werden. Selbiges gilt, wenngleich nicht in gleicher Intensität, für die heute 
bereits zu großen Teilen ausgelasteten Flughäfen in Zürich (Slots mittelfristig knapp), London 
Heathrow (Slots bereits heute knapp) sowie Paris Charles-de-Gaulles (Terminalkapazitäten aus
gereizt). Für jene Plätze wird, je nach Grad der potenziell abzuweisenden Verkehre, eine entspre
chende Schlechterstellung im Verkehrsmodell hinterlegt, der Verkehrsstrom tendenziell ver
drängt.  

__________________________ 

92  Die tatsächliche Höhe des Flugbewegungs-Caps ist zum Zeitpunkt der Prämissenfestlegung nicht verabschiedet, 
entsprechend ist für die vorliegende Prognose die strukturelle Annahme getroffen, dass das Hub Amsterdam an 
zukünftigem Luftverkehrswachstum nur begrenzt teilnehmen kann.   
vgl. ch-aviation, Sep 2023: Nature permit imposes Schiphol cap of 440,000 flights a year, online abrufbar unter: 
https://www.ch-aviation.com/news/132453-nature-permit-imposes-schiphol-cap-of-440000-flights-a-year 

 airliner.de, Jan. 2024: Niederländische Regierung verschiebt Kapazitätsbegrenzung in Amsterdam-Schiphol, URL: 
https://www.airliners.de/niederlaendische-regierung-verschiebt-kapazitaetsbegrenzung-amsterdam-schip
hol/72657 
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Tabelle 4-6 Annahmen zur Kapazitätssituation relevanter Hub-Flughäfen93 im Prognosezeitraum 

Als weiter entfernt gelegene Hub-Standorte bieten sowohl der weiterhin in Aufbau befindliche 
Großflughafen DWC in Dubai sowie der geplante umfassende Ausbau des Flughafens RUH in 
Saudi-Arabien die Voraussetzung für eine weiterhin bestehende Konkurrenzierung europäischer 
Airlines und Hub-Standorte durch Airlines aus dem Nahen Osten einerseits sowie potenzielle 
Hub-Anbindungen für Flughäfen wie den Standort Düsseldorf andererseits. 

4.2.5.2 Angebot im Luftverkehr – Fluggesellschaften 

Im Airline-Markt sind im Prognosezeitraum keine strukturellen Verwerfungen zu erwarten. Weiter
hin werden sowohl paneuropäisch agierende Direktfluganbieter die dem Segment Low-Cost zu
geordnet werden, saisonal operierende Fluggesellschaften im Touristik- und Charterverkehr so
wie in Allianzen und Kooperationen organisierte Full-Service-Anbieter erwartet. Letztere bieten 
über ihre jeweiligen Hub-Standorte Umsteigeverbindungen an. Auch durch die einsetzende Kon
solidierung im europäischen Markt ist nicht anzunehmen, dass eine signifikant geänderte Ge
mengelage eintritt, vielmehr werden Übernahmen einzelner (kleinerer) Full-Service-Carrier und 
Direktfluganbieter unter Beibehalt deren Flotten und Netzwerk erwartet, Hub-Standorte und 
Marktstrategien werden maßgeblich erhalten bleiben. 

__________________________ 

93  Bezeichnung der Flughafenstandorte anhand der etablierten Flughafen-Codes nach IATA: MUC – München, FRA 
– Frankfurt, CPH – Kopenhagen, VIE – Wien, ZRH – Zürich, AMS – Amsterdam, LHR – London, CDG – Paris, 
BRU – Brüssel, MAD – Madrid, IST – Istanbul, DXB – Dubai, DWC – Dubai (World Central), RUH – Riad 
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Die durch mangelnde Verkehrsrechte maßgeblich eingehegte Expansion der Fluggesellschaften 
vom Arabischen Golf wird in Zukunft durch erwartete, neue Übereinkommen nach dem Vorbild 
des CATA-Aufkommens, das Qatar Airways erweiterten Zugang zum deutschen Luftverkehrs
markt erlaubt, moderat wiederaufleben können. Ebenso werden von Turkish Airlines weitere Im
pulse im Verkehr von/nach Nahost, Asien und Afrika erwartet, ohne dass die etablierten Verkehrs
strukturen dadurch disruptiv verändert werden.  

Ähnliches ist für die („Low-Cost“) Airlines im Direktflugsegment zu erwarten: Weiterhin wird eine, 
wenngleich im Vergleich zu Vorkrisenzeiten gedämpfte, Angebotsausweitung erwartet, die mit 
verhältnismäßig aggressivem Pricing (im Rahmen der in Kapitel 4.2.4 skizzierten Kostenentwick
lung) begleitet wird. Das etablierte Geschäftsmodell von Punkt-zu-Punkt-Verbindungen mit Fokus 
hoher Flugzeugausnutzung („Aircraft Utilization“) und geringer Komplexität wird fortgeführt, was 
insbesondere Langstreckenangebote in relevanten Größenordnungen ausschließt. 

4.2.5.3 Angebot landgebundener Verkehrsträger 

Bei der Antizipation zukünftiger Verkehrsstrukturen ist neben der systematischen Beschaffenheit 
des erwarteten Luftverkehrsangebots zudem jenes der mit dem Luftverkehr konkurrierenden Ver
kehrsmittel zu beleuchten, insbesondere die Schiene.  

Für den Schienenfernverkehr ist eine politisch unterstützte Steigerung der Attraktivität durch Ver
besserung und Ausweitung des Angebots zu erwarten. Hierzu kommen die Aus- und Neubauvor
haben aus dem vordringlichen Bedarf des aktuellen Bundesverkehrswegeplans in Frage. Konsis
tent mit den Annahmen der Bundesprognosen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung94 
wird bis 2040 von der Umsetzung wesentlicher Maßnahmen auf dem Weg zum Deutschlandtakt 
ausgegangen. Dennoch sind bezüglich des Einzugsgebietes des Flughafens Düsseldorf eher be
grenzte Fahrzeitgewinne im SPFV zu erwarten: 

» Ausbaustrecke Emmerich-Oberhausen (mit einer resultierenden Reisezeitenverkürzung von 
ca. 10 min) 

» Ausbaustrecke Köln-Aachen (mit einer resultierenden Reisezeitenverkürzung von ca. 5 min) 

» Frankfurt-Stuttgart (mit einer resultierenden Reisezeitenverkürzung von ca. 10 min) 

» Frankfurt-Stuttgart-München (mit einer resultierenden Reisezeitenverkürzung von ca. 30 min) 

Darüber hinaus wird als Prämisse gesetzt, dass sich die durchschnittliche Zuverlässigkeit und 
Pünktlichkeit im Schienenpersonenverkehr (SPV) trotz u. a. höherer Betriebsleistungen gegen
über dem Status quo nicht verschlechtert. 

__________________________ 

94  vgl. Intraplan, TTS, ETR, MWP: Verkehrsprognose 2040 – Zusatzdokument 6.2: Prognoseprämissen Prognosefall 
1 „Basisprognose 2040“, URL: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/verkehrsprognose-2040-
zusatzdokument-6-2-prognosepraemissen-prognosefall-1-basisprognose-2040.pdf 



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbewegungen Intraplan Consult GmbH – Seite 75 
 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Verkehrsangebot 

» Die im Vorkrisenjahr 2019 langfristig etablierten Angebotsstrukturen – für Europa relevante Flug
häfen und Airlines bzw. Airline-Geschäftsmodelle – werden grundlegend auch im Prognosezeit
raum unterstellt und entwickeln sich nachfragebezogen mit entsprechend angepasster Schwer
punktsetzung (u. a. mehr privatreiseorientierte Angebote) weiter.  

» Punktuelle Abstriche, die zu Verkehrsverlagerungen führen können, sind bei perspektivisch stark 
überlasteten (Drehkreuz-) Flughäfen wie Amsterdam zu sehen. 

» Für Langstreckenverbindungen Richtung Fernost und zum Teil auch nach Afrika würde eine Kon
kurrenzsituation mit Hub-Standorten im Nahen Osten und der Türkei auch langfristig bestehen. 

» Struktur und Dynamik des Airline-Markts aus dem Basisjahr werden maßgeblich unverändert wei
terhin angenommen. 

» Die konkurrierende Rolle des Schienenfernverkehrs wird als sukzessiv stärker angenommen. 

4.3 Mikroebene: Standortspezifische Einflussfaktoren auf den Luft
verkehr 
Für die Aufkommensentwicklung am Flughafen Düsseldorf sind neben den übergeordneten An
nahmen externer sowie gesamtluftverkehrlicher Natur relevante standortspezifische Prämissen 
zu setzen. Auf Basis jener Festlegungen ergeben sich im Rahmen der Verkehrsmodellierung die 
zukünftig am Standort zu erwartenden Verkehrsstrukturen, insbesondere auch potenzielle Ent
wicklungsabweichungen gegenüber dem Markt und anderen Standorten.  

Entsprechend sind für den Prognosezeitraum Annahmen über folgende Teilgebiete zu treffen: 

» Entwicklung der Infrastruktur am Flughafen Düsseldorf auf Luft-/Landseite, insbesondere im 
Hinblick auf die Rahmenbedingungen für verkehrliche Entwicklungspotenziale 

» Landseitige Anbindung und damit Erreichbarkeit des Flughafens Düsseldorf, insbesondere 
auch in Relation zu konkurrierenden Standorten 

» Strategische Entwicklungen an konkurrierenden Flughafenstandorten, potenzielle Änderun
gen der Wettbewerbssituation sowohl hinsichtlich Direktflug- als auch Umsteigeverbindungen 

» Erwartete Airline-Strategien im Prognosezeitraum, insbesondere bzgl. bedientem Netzwerk 
und eingesetzter Flotte  

» Betriebsregelungen und Entgeltsituation am Standort 

4.3.1 Entwicklung der Infrastruktur am Flughafen Düsseldorf 
Für die Prognose werden die im Jahr 2022 fertiggestellten Abstellpositionen des Vorfeldes West 
mitberücksichtigt, welche als Ersatz für die entfallenen Abstellflächen im Osten dienen. Darüber 
hinaus sind innerhalb des Prognosezeitraums keine weiteren Maßnahmen zur Weiterentwicklung 
der luft- und landseitigen Flugbetriebsinfrastruktur absehbar.  

Zunächst wird eine nachfragebedingte Prognose der zu erwarteten Verkehrsaufkommensent
wicklung/Slotnachfrage erstellt – Veränderungen der planbaren (luftseitigen) Kapazität sind Ge
genstand der Untersuchung von Prognose- und Referenzszenario, welche nachfolgend in Kapitel 
4.4, S. 84 definiert werden. 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Infrastruktur DUS 

» Bei der methodisch zunächst nachfragebedingt auf Grundlage der etablierten Marktposition des 
Flughafens Düsseldorf ermittelten Prognoseerwartung werden sowohl keine infrastrukturseitig 
wirksamen entwicklungsfördernden oder entwicklungshemmenden Impulswirkungen angenom
men.  
(In Ihrer Wirkung zu berücksichtigende, kapazitive Randbedingungen werden nachfolgend in Ka
pitel 4.4 behandelt) 
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4.3.2 Landseitige Anbindung 
Die vergleichsweise gute Anbindung von DUS im Schienenverkehr wird gemäß übergeordneten 
Planungen im Rahmen des vordringlichen Bedarfs der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) 
weiter ausgebaut. Auch wenn bis 2040 mit der Fertigstellung verschiedener zu berücksichtigen
der Maßnahmen zu rechnen ist, bietet der bereits etablierte RRX-Vorläuferbetrieb schon wesent
liche Teile der Flughafen bezogenen langfristig angestrebten Konnektivität (vgl. Kapitel 4.2.5.3). 

Für die lokale Flughafenanbindung ist derzeit die neue Stadtbahnstrecke U81 (Bauabschnitt 1) 
im Bau, welche möglicherweise bereits ab 2025, in jedem Fall jedoch im Laufe des Prognosezeit
raums den Flughafen Düsseldorf mit dem vorhandenen Stadtbahnnetz der Stadt Düsseldorf ver
bindet.95 Bis zum Prognosehorizont wird die Inbetriebnahme des 1. und 2. Bauabschnittes unter
stellt, wodurch eine verbesserte Anbindung der Düsseldorfer Altstadt, der Messe sowie der Stadt 
Neuss zum Flughafen erzielt wird. Darüber hinaus wird die vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr für 
den regionalen Schienenpersonennahverkehr vorgesehene Zielnetzplanung für das Jahr 2040 
berücksichtigt.96 (vgl. Abbildung 4-14)  

 

Abbildung 4-14 SPNV-Zielnetz 2040 im Umfeld DUS  
Quelle: Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, modifiziert97 

Analog der Entwicklung im Schienenverkehr wird die Anbindung des Flughafens Düsseldorf im 
Straßenverkehr gemäß übergeordneten Planungen im Rahmen der Bundesverkehrswegepla
nung (BVWP) berücksichtigt. Bis 2040 kommt dabei die Inbetriebnahme von Projekten des vor
dringlichen Bedarfs BVWP in Frage. Davon wird im Umfeld des Flughafens bis 2040 die Fertig
stellung der in Tabelle 4-7 gezeigten Maßnahmen unterstellt. 

 

__________________________ 

95  vgl. Landeshauptstadt Düsseldorf, URL: https://www.duesseldorf.de/amt-fuer-bruecken-tunnel-und-stadtbahn
bau/stadtbahnbau/stadtbahnstrecke-u81/1-ba-flughafen-terminal 

96  vgl. Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, 2023: Der Schiene gehört die Zukunft! URL: https://www.vrr.de/filead
min/user_upload/pdf/magazin/2023_Artikel/Zielnetz_2040.pdf 

97  Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, März 2023: Der Schiene gehört die Zukunft: VRR stellt Zielnetz 2040 vor, URL: 
https://www.vrr.de/de/aktuelles/magazin/der-schiene-gehoert-die-zukunft-vrr-stellt-zielnetz-2040-vor/ 
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NR Von Nach Ausbauziel BVWP Fertigst. Länge 

A3  AS Köln/Mülheim AK Leverkusen 6 -> 8 fest disp.  fertig seit 2018 3,8 

A46 Westring AK Sonnborn 4 -> 6 fest disp.  fertig seit 2023 2,7 

A44 AS Düsseldorf/Ratingen AS Velbert neu 4 fest disp.  2028 9,8 

A1  AS Köln-Niehl AK Leverkusen 6 -> 8 fest disp.  4,5 

A3  AK Leverkusen AK Hilden 6 -> 8 VB-E   19,7 

A3 AK Hilden AK Breitscheid 6 -> 8 VB-E   15,7 

A3 AK Breitscheid AK Kaiserberg 6 -> 8 VB-E   12,5 

A3 AK Oberhausen-West AK Oberhausen 6 -> 8 VB-E   6 

A3 AK Oberhausen AS Dinslaken-Nord 4 -> 6 VB-E   6,1 

A40 AK Kaiserberg AS Essen-Frohnhausen 4 -> 6 VB-E   13,7 

A52 AK Breitscheid AS Essen-Rüttenscheid 4 -> 6 VB-E   13,5 

A57 AK Köln-Nord AD Neuss-Süd 4 -> 6 VB-E   18,6 

A59 AK Duisburg AS Duisburg-Marxloh 4 -> 6 VB-E   6,3 

A3 AK Kaiserberg AK Oberhausen-West 6 -> 8 VB   4 

Tabelle 4-7 Unterstellter Straßenausbau im Umfeld DUS bis 204098 
 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Landseitige Anbindung DUS 

» Die Erreichbarkeit sowohl des Standorts DUS als auch konkurrierender Flughäfen wird sich im 
Prognosezeitraum durch die angenommene Umsetzung geplanter Neu- und Ausbauvorhaben 
von überregionalen Schienen- und Straßeninfrastruktur im jeweiligen Umfeld gemäß übergeord
neten Planungen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) entwickeln. 

» Für den Standort Düsseldorf wird im Prognosezeitraum infolge der U81 und des dann erwar
tungsgemäß voll ausgebauten RRX eine sowohl im näheren, als auch weiteren Einzugsbereich 
entsprechend weiter verbesserte Erreichbarkeit im ÖPNV erwartet. 

4.3.3 Wettbewerb zu anderen Flughäfen 
Änderungen von Erreichbarkeit sowie Flugangebot an konkurrierenden Flughäfen haben poten
ziell Einfluss auf das Flughafenwahlverhalten der Reisenden. Entsprechend finden auch Entwick
lungen an Flughafeninfrastruktur, landseitiger Anbindung und Flugangebot Eingang in das Ver
kehrsmodell, die den Standort Düsseldorf nicht direkt betreffen, aber potenziell das auf DUS ent
fallende Aufkommen beeinflussen. Gleichermaßen sind hierbei Flughäfen mit überlappendem 
Einzugsgebiet (Wettbewerb um Quell-/Zielverkehr) als auch untereinander konkurrierende Hubs 
(Wettbewerb um Transferströme) zu betrachten. 

4.3.3.1 Landseitiger Wettbewerb bei überlappenden Einzugsgebieten 

Für die Flughäfen mit zu DUS überlappenden Einzugsgebieten werden dabei folgende Entwick
lungen erwartet (gemäß Relevanz aus Sicht des Standorts Düsseldorf in absteigender Reihen
folge): 

» Köln/Bonn (CGN)  
Für den Flughafen Köln/Bonn werden für den Prognosehorizont keine Änderungen hinsichtlich 
der Betriebsgenehmigung angenommen, sodass die bestehende Nachtflugregelung beibehal
ten wird. Es wird nicht erwartet, dass zusätzliche Langstreckenverkehre in CGN realisiert wer
den. Bezüglich der an beiden Standorten aktiven Eurowings wird davon ausgegangen, dass 
der Flughafen Düsseldorf weiterhin der vorrangige Standort bleibt.  

» Dortmund (DTM)  
Keine relevanten Änderungen von Erreichbarkeit und Flugangebotsspektrum absehbar.  

__________________________ 

98  Anmerkung: VB – vordringlicher Bedarf, VB-E – vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung 
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Engpass und daraus folgende Verlagerungen von Transferströmen wahrscheinlich nicht ver
hindern können. 

» Paris (CDG)   
Es ist ebenfalls nur eine gedämpfte Teilnahme an zukünftigem Luftverkehrswachstum wegen 
ausgereizter Terminalkapazitäten und vorerst versagter Ausbauten zu erwarten. 

» London (LHR)  
Der geplante (zwischenzeitlich pausierte) Bau der dritten Piste würde insbesondere Steige
rung der interkontinentalen Zielvielfalt sowie Frequenzsteigerungen (somit auch für Umsteige
verbindungen erhöhte Attraktivität) erlauben. Die Unterstützung und definitive Entscheidung 
für eine 3. Bahn ist weiterhin als ungewiss einzustufen. Eine damit möglicherweise zu erwar
tende Impulswirkung mit Auswirkungen auf den europäischen Luftverkehr wird hier bis 2040 
nicht unterstellt.  
Die Entwicklung der interkontinentalen Zielvielfalt sowie potenzielle Frequenzsteigerungen 
sind ohne zusätzliche luftseitige Kapazitäten weiterhin limitiert.  

» Übrige Hubs der Lufthansa Group (Wien, Zürich, Brüssel)  
Keine Impulse oder relevante Einschränkungen hinsichtlich Hub-Betrieb anzunehmen, Markt
funktion des jeweiligen Drehkreuzes innerhalb der LH Group eng koordiniert 

» Übrige europäische (Sekundär-)Hubs (Madrid, Rom, Lissabon etc.)  
Auch vor dem Hintergrund der einsetzenden Konsolidierung im Markt der Netzwerk-Airlines 
ist keine Neuordnung der etablierten europäischen „Hub-Hierarchien“ abzusehen, sodass die 
Sekundär-Hubs den Fokus auf Heimat- sowie Nischenmärkte (bspw. Madrid > Lateinamerika) 
behalten. 

» Istanbul (IST)  
Für den Prognosezeitraum wird erwartet, dass der Flughafen Istanbul weiterhin seine Rolle 
als Umsteigeflughafen mit hoher Konnektivität sowohl nach Deutschland (und Europa) einer
seits sowie südlich und östlich von Istanbul gelegene Zielregionen andererseits beibehält. Die 
damit verbundenen Flugangebote der Turkish Airlines stehen einerseits in Konkurrenz zu de
nen der Lufthansa und anderen europäischen Netzwerkfluggesellschaften, stellen anderer
seits für viele Flughäfen – darunter auch Düsseldorf – wertvolle Luftverkehrskonnektivität be
reit. 

» Hubs am arabischen Golf (Dubai, Doha, Abu Dhabi, Maskat, künftig ggf. auch Riad)   
Perspektivisch ist eine weitere Stärkung der Regionalabdeckung in Europa bei gleichzeitig 
ausreichend Airport-Kapazitäten zu erwarten, was für intensivierten Wettbewerb im Hub-Ver
kehr der Ströme in Richtung Nah-/Fernost, Afrika und Ozeanien sorgt. 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Flughafenwettbewerb DUS 

» Die Wettbewerbssituation des Flughafens Düsseldorf gegenüber anderen Flughäfen mit überlap
pendem Einzugsgebiet wird im Prognosezeitraum als maßgeblich zum Analysezustand vergleich
bar angenommen. 

» Die Umsteigekonnektivität über verschiedene Drehkreuzflughäfen ist weiterhin in ähnlichem 
Maße wie im Analysezustand anzunehmen, wobei ausgehend von ihren jeweiligen Hubs auch 
weiterhin Airlines aus der Türkei und Nahost ihre Marktpräsenz in Deutschland aktiv weiterentwi
ckeln. 

4.3.4 Erwartete Strategien und Flotten der Airlines am Standort 
Die im Prognosezeitraum zu erwartenden Strategien der für Düsseldorf potenziell relevanten 
Fluggesellschaften sind von wesentlicher Bedeutung für die standortspezifische Prognose.  

Maßgeblich verknüpft mit den bedienten Netzwerken und Frequenzen der Airlines ist das einge
setzte Fluggerät. Die je relevantem Akteur am Flughafen grundsätzlich erwartbaren Zukunftsflot
ten müssen eingeschätzt werden, um insbesondere basierend auf den potenziell einsetzbaren 
Flugzeugmustern und Flugzeugkapazitäten eine fundierte, von der Nachfrageentwicklung abhän
gige Flugbewegungsprognose (siehe Kapitel 3.4) erstellen zu können. 
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Allgemein spielt auch hier die oben näher ausgeführte Annahme zum Einsatz neuartiger Flug
zeuge und Antriebe105 im Prognosezeitraum eine Rolle, indem diese infolge langer Entwicklungs
zyklen und Zeiträume bis zur Indienststellung neuer Flugzeugmuster auch am Flughafen Düssel
dorf noch nicht in verkehrsprägendem Maße im Einsatz sein werden. Entsprechend ist für die 
vorliegende Untersuchung mit Fokus auf den Standort Düsseldorf unterstellt, dass die Airlines 
ihre Flotten mit den heute bereits bekannten, modernsten Flugzeugmustern wie z. B. Airbus 
A220, A320/330neo-Familien, A350 sowie Boeing 737Max-Familie, 787, 777-9, Embraer E2-Jets 
etc. weiter modernisieren.  

4.3.4.1 Lufthansa Gruppe mit Eurowings 

Am Flughafen Düsseldorf verfestigt Eurowings, auch wegen der gegenüber der vor der Krise bis 
2019 reduzierten Aktivität von Low-Cost-Carriern, seine Stellung am Standort. Infolgedessen hat 
die Unternehmensstrategie von Eurowings bzw. deren Mutterunternehmen Lufthansa Group eine 
dominierende Relevanz. Lufthansa Group vereint heute wie (angenommen) zukünftig mehrere 
Airlines unter einem Dach und koordiniert diese über verschiedene Flughafenstandorte hinweg, 
wobei die tatsächlich zugehörigen Airlines im Prognosezeitraum nicht vollends sicher sind (siehe 
beabsichtige Integration der Alitalia Nachfolge-Airline ITA, weitere Akquisen möglich). Unabhän
gig von etwaigen Änderungen im Airline-Portfolio wird der Fortbestand eines Zusammenspiels 
mehrerer Konzern-Airlines im Sinne der zum Analysestand etablierten differenzierten Rollenver
teilung angenommen: 

» Lufthansa, Swiss, Austrian, Brussels und Air Dolomiti (im Auftrag von Lufthansa) betreiben ein 
koordiniertes, globales Hub-and-Spoke-Netzwerk unter Beibehalt der etablierten Knoten 
Frankfurt, München, Zürich, Wien, Brüssel (+ ggf. ausgewählte weitere in Folge von Akqui
sen). 
Die mit besonderem Wert für Direktflugaufkommen zuvor besonders hochfrequente Vernet
zung mit den Lufthansa-Hubs Frankfurt und München wird jedoch nicht in gleichem Maße 
wieder erwartet, ohne jedoch die Umsteige-Konnektivität zu beeinträchtigen. 

» Eurowings betreibt ein zunehmend paneuropäisch ausgerolltes Punkt-zu-Punkt-Portfolio ab
seits der Konzern-Hubs, abgestimmt insbesondere auf private Reiseanlässe, bedient jedoch 
mit regelmäßigen Verbindungen zu Städtezielen auch in relevantem Umfang Geschäftsrei
sende. Deren Aktivität bei der Netzwerkentwicklung wird weiterhin auch in Abhängigkeit der 
Konkurrenzsituation gesehen, indem bei Eurowings erwartet wird, dass als strategisches Ziel 
verfolgt wird, auch bei wieder aktiver werdender Konkurrenz durch andere Direktfluganbieter 
in Deutschland hier Marktanteile zu sichern. 

» Discover und Edelweiss bedienen Urlaubsdestinationen und operieren maßgeblich aus den 
Konzern-Hubs, gestützt auf Zubringerflugverbindungen der jeweiligen Hub-Airlines. 

Die Flottenpolitik der Lufthansa Gruppe wird sich vor dem Hintergrund oben skizzierter maßgeb
lich unveränderter Strukturen vor allem einer Modernisierung und weniger einer strukturellen Ver
änderung unterziehen. Die für den Standort Düsseldorf relevante Flottenmodernisierung beläuft 
sich hierbei auf einen stetig zulaufenden Einsatz modernerer Flugzeuge der Typen A320 (neo), 
A321 (neo) sowie A220 und ggf. Embraer E2-Jets.  

4.3.4.2 Übrige Airlines im Passagierverkehr 

Ähnlich den Annahmen für die unter der Lufthansa Gruppe operierenden Fluggesellschaften wird 
auch für die übrigen am Flughafen Düsseldorf präsenten Airline-Segmente keine disruptive, Ver
kehrsstrukturen deutlich ändernde Entwicklung erwartet. Im Einzelnen wird je Airline-Gruppe an
genommen: 

» Europäische Netzwerkairlines   
Der Flughafen Düsseldorf ist und bleibt in allen relevanten Hub-Wellen europäischer Netz
werk-Carrier unabhängig etwaiger Konsolidierungsentwicklungen eingebunden.  
Die eingesetzten Flotten werden ein weiteres, moderates Größenwachstum zeigen durch mit

__________________________ 

105  etwa mit Wasserstoff- oder Batterien betriebene Flugzeuge, ggf. auch mit zu heute abweichendem Design wie 
Blended Wings 
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Das Aufkommen neuer Airline-Geschäftsmodelle, unter anderem Punkt-zu-Punkt-Langstrecken, 
wird nicht in relevantem Maße angenommen. 

4.3.4.3 Airlines im Cargo-Verkehr 

Der Cargo-Verkehr spielt am Flughafen Düsseldorf eine dem Passagierverkehr deutlich unterge
ordnete Rolle, wobei im Basisjahr 2023 ebenso wie in der Zeit bis 2019 vorrangig nur punktuelle 
Frachtflugbewegungen verzeichnet wurden. Der Hauptteil der ein- und ausgeladenen Cargo-Ton
nagen entfällt auf Beiladefracht, die im Frachtraum von Passagierflügen transportiert wird. Im 
Prognosezeitraum wird im Zusammenhang mit den bestehenden Nachtflugrestrektionen und der 
Verfügbarkeit hinreichend naher, etablierter Frachtflugstandorte (Köln/Bonn, Frankfurt, Amster
dam, Brüssel etc.) auch weiterhin kein regelmäßiger Einsatz von Vollfrachtern erwartet. 

4.3.4.4 General Aviation (GA) und sonstiger Flugverkehr 

Hinsichtlich der Allgemeinen Luftfahrt (bzw. engl. General Aviation) stellt der Flughafen seine Inf
rastruktur u. a. für den auf geringem Niveau stattfindenden Geschäftsluftverkehr zur Verfügung.  

Als Anhaltspunkt für allgemeine Entwicklungstendenzen beim Geschäftsluftverkehr können ent
sprechende Publikationen von Eurocontrol in Bezug auf die Business Aviation in Europa heran
gezogen werden – vgl. Abbildung 4-15. 

 

Abbildung 4-15 Aufkommensentwicklung Business Aviation in Europa 
Eigene Darstellung, Datenquelle: Eurocontrol 

Hieraus wird für dieses Verkehrssegment nach pandemiebedingten Zuwächsen mittelfristig eine 
Rückkehr auf langfristig etablierte Aufkommensniveaus ersichtlich. Aus diesem Gesichtspunkt ist 
für die Prognose eine konstante Fortschreibung des Aufkommens auf dem Niveau des Basisjah
res 2023 als sachgerecht einzustufen. 

Betrachtet man ergänzend sämtliche am Flughafen Düsseldorf jenseits des Linien- und Charter
verkehrs als Allgemeine Luftfahrt durchgeführte Flugbewegungen zwischen dem Zeitraum von 
2014 bis 2023, ergibt sich das unten in Abbildung 4-16 gezeigte Bild. (Bei der Luftverkehrsstatistik 
fallen auch betriebliche Positionierungs- und Werkstattflüge der Großluftfahrt in dieses Segment.) 
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Abbildung 4-16 Flugbewegungen der Allgemeinen Luftfahrt (nicht Linie/Charter) am Flughafen Düssel
dorf  
Differenziert nach Bereitstellungsflügen, die zwar nicht dem Linien-Charter-Verkehr zuzuordnen 
sind, aber damit in Zusammenhang stehen und dem übrigen Verkehr der Allgemeinen Luftfahrt, 
der sich weitestgehend unabhängig vom Linien- und Charterverkehr entwickelt. 

Auch hier werden über Fluktuationen in einzelnen Segmenten hinaus keine strukturellen Brüche 
ersichtlich, die gegen eine Fortschreibung der 2023 erfassten Verkehre in die Prognose sprechen 
würden. Da für die betreffenden Segmente weder Anhaltspunkte für eine allgemein signifikante 
Ausweitung noch für eine Drosselung des Aufkommens vorliegen, werden diese auf konstantem 
Niveau in die Prognose fortgeschrieben.  

Davon abweichend ist der sonstige Verkehr im Rahmen der Großluftfahrt – insbesondere Positi
onierungen (Überführungen) und Werkstattflüge – proportional zum gewerblichen Linien- und 
Charterverkehr in der Prognose zu berücksichtigen. 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld Airline-Strategien und -Flotten am Standort DUS 

» Bis 2040 wird eine abgeschlossene Erholung aller langfristig etablierten Angebotssegmente am 
Standort Düsseldorf erwartet – die Angebotsschwerpunkte verschieben sich gemäß der sich ver
ändernden Nachfragesegmentierung (tendenziell mehr Privatreise- und weniger Geschäftsreise
orientierte Flugangebote). 

» Darüber hinaus wird die künftige Angebotsentwicklung im Passagierverkehr ohne wesentliche 
Änderungen der Netzstrukturen grundsätzlich „evolutionär“ gemäß Nachfrageentwicklung unter
stellt.  

» In Fortführung des Trends vergangener Jahre wird im Kontinentalverkehr eine weitere Steigerung 
der mittleren Flugzeuggröße im Markt angenommen – hier maßgeblich getrieben durch die Er
neuerung der Kurz- und Mittelstreckenflotte der Eurowings und Lufthansa mit größeren Flugzeu
gen. 

» Bis 2040 werden A321XLR für Langstreckenverbindungen eingesetzt, wodurch neue Langstre
ckenangebote von/nach Düsseldorf in Betracht zu ziehen sind. 

» Die im Prognosezeitraum unterstellten Flotten der Passage-Airlines konzentrieren sich maßgeb
lich auf Flugzeuge folgender Kategorien:  
 Kurzstrecke, Hub-Feeder: Airbus A220/320 und Embraer E2-Jets   
 Mittelstrecke: Airbus A320/321 und Boeing 737MAX  
 Langstrecke: Airbus A321XLR/330, Boeing 787/777 (teilw. noch A380) 

» Das Aufkommen der (übrigen) General Aviation wird in zum Basisjahr vergleichbarem Maße er
wartet. 
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4.3.5 Rahmenbedingungen am Standort Düsseldorf (DUS): Betriebsregelungen und 
Entgelte 
Bezüglich der Flughafenentgelte wird gemäß der Planungen am Flughafen Düsseldorf davon 
ausgegangen, dass es durch die absehbaren tariflichen Lohnanpassungen zu einer tendenziellen 
Erhöhung des Entgeltniveaus, auch relativ zur Entwicklung an anderen Standorten, kommt. 
Gleichzeitig wird weiterhin die Incentivierung von modernem, lärmarmem Fluggerät sowie zusätz
lichen Destinationserweiterungen am Standort geplant. 

Des Weiteren wird ein Fortbestand der geltenden Nachtflugregelung angenommen. Entsprechen
des gilt für konkurrierende Flughäfen, sodass keine verkehrsverlagernde Wirkung aus diesem 
Umstand entsteht. 

Ein Ziel der Prognose ist es, den langfristigen, voraussichtlichen Verkehr am Flughafen Düssel
dorf für unterschiedliche Szenarien (Referenz- und Prognoseszenario) wiederzugeben, welche 
sich in Form der anzusetzenden Koordinierungsparameter und der kapazitiven Randbedingun
gen des Flughafenbetriebs beschreiben lässt. Die Szenariodefinition wird im folgenden Kapitel 
näher ausgeführt.  
 

Maßgebliche Prämissen im Themenfeld betriebliche Rahmenbedingungen/Entgelte DUS 

» Es wird angesichts anstehender Kostenbelastungen von einer tendenziellen Erhöhung des Ent
geltniveaus am Flughafen Düsseldorf ausgegangen. 

» Ein wesensgleicher Fortbestand der Nachtflugregelung am Flughafen Düsseldorf wird für das 
Prognosejahr 2040 angenommen. 

» Für die Bestandsprognose 2040/das Referenzszenario 2040 werden die geltenden Koordinie
rungsparameter unterstellt (siehe folgendes Kapitel). 

4.4 Prämissen zu Slotplanung und Definition der Szenarien 
Im folgenden Kapitel sind die Prämissen für die Modellrechnungen dargestellt, die gleichermaßen 
für beide Szenarien gelten (siehe Kapitel 4.4.1) als auch die genaueren Festlegungen zur Aus
gestaltung der Szenarien (siehe Kapitel 4.4.2). 

4.4.1 Grundlegende Prognoseprämissen zur Nutzbarkeit verfügbarer Slots 
Der Handlungsspielraum der Luftverkehrsgesellschaften, um auf die kapazitätslimitierte Eng
passsituation am Flughafen Düsseldorf im Referenzszenario, aber auch im Prognoseszenario 
reagieren zu können, bewegt sich in einem durch eine Vielzahl betrieblicher, aber auch wettbe
werbsbezogener Aspekte begrenztem Rahmen. Dies führt dazu, dass selbst bei bestehendem 
Nachfrageüberhang nicht alle nachgefragten Verkehre bedient werden können. Die wesentlichen, 
hierbei wirksamen Mechanismen gilt es im Rahmen dieser Studie im Modell zu erfassen. Die 
hierfür zu treffenden Annahmen und Prämissen fokussieren sich auf den im Rahmen dieser Stu
die maßgeblichen Linien- und Charterverkehr. Sofern sich hierbei Variationen in den durchgeführ
ten Modellrechnungen ergeben, wird explizit darauf hingewiesen. 

Für folgende Bereiche waren Annahmen zu treffen, die neben der Nachfrageentwicklung für die 
künftige Slot-Nachfrage und die künftige Slot-Ausnutzung von Bedeutung sind: 

» Beachtung nachfragegerechter Flugzeiten 

» Berücksichtigung der Flugplanperiodizität 

» Zeitflexibilität der Airlines, auch unter Berücksichtigung der Bodenzeiten 

» Gesonderte Handlungsspielräume der Home-Base Carrier 

» Entwicklung bei den geplanten, aber nicht genutzten Slots („No Shows“) 
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regelmäßig zu „No-Shows“, die dazu führen, dass die maximal zulässigen Eckwerte häufig nur 
im koordinierten Flugplan, nicht aber in der Praxis ausgeschöpft werden. Hinzu kommt grund
sätzlich die Tendenz, dass Luftverkehrsgesellschaften ganz bewusst im Rahmen der Großvater
rechte die „80-Prozent-Regel“ unter wettbewerbsstrategischen Gesichtspunkten handhaben und 
diese nutzen, um bei angespannter Kapazitätssituation (in Düsseldorf zuletzt bis 2019 vor dem 
pandemiebedingten Verkehrseinbruch zu beobachten) innerhalb dieses Regelwerks Slots für sich 
zu „bevorraten“ oder sogar für die Nutzung durch konkurrierende Luftverkehrsgesellschaften zu 
blockieren. Für die Prognose wird davon ausgegangen, dass im Rahmen zusätzlich geplanter 
Flugangebote auch künftig bei wieder erholtem Luftverkehrsaufkommen No-Shows in Umfang 
und Struktur wie im langjährigen Analysezeitraum (einschließlich Vorkrisensituation) auftreten 
werden. 

4.4.2 Prognoseszenarien bezüglich kapazitiver Randbedingungen und Rechenfälle  
Im Rahmen der zunächst nachfragebedingt prognostizierten Entwicklung sind die künftig zu er
wartenden Flugbewegungszahlen für die sechs verkehrsreichsten Monate des Prognosejahres 
2040 zu ermitteln. Als Grundlage für die Abwägung der Auswirkungen der geplanten Maßnahme 
ist dem Prognoseszenario ein Referenzszenario zur Seite zu stellen ist, das als Vergleichsfall die 
künftige Situation ohne Umsetzung der geplanten Maßnahme beschreibt. Erst durch den Ver
gleich der Szenarien wird die Wirkung der Maßnahme deutlich. 

Für beide Szenarien wird die in Kapitel 3.4.2 erläuterte Methodik zur Simulation des Slot-Verga
beprozesses und der Slotausnutzung unter den wie nachfolgend in Kapitel 5.1 beschrieben ab
geleiteten Nachfrageverhältnissen angewendet. Die kapazitiven Randbedingungen werden durch 
sogenannte Kapazitätseckwerte beschrieben, die den Slot-Vergabeprozess im Einzelnen bestim
men und deren Einhaltung bei der Flugplanung von der neutralen Behörde des Flughafen-Koor
dinators kontrolliert wird. 

4.4.2.1 Koordinationseckwerte  

In dem hier betrachteten Kontext ist die Änderung der Betriebsregelungen Kernpunkt des Pla
nungsvorhabens, bei der gegenüber der bestehenden Regelung geplant ist, die infrastrukturell 
vorgehaltenen Kapazitäten des bestehenden Pistensystems mit zwei abhängig voneinander zu 
betreibenden Start- und Landebahnen bei der Hälfte der wöchentlichen Betriebsstunden zwi
schen 06:00 und 22:00 Uhr (den sogenannten Zeiten des Spitzenverkehrs) zur Nutzung freizu
geben. Hieraus ergeben sich die in Tabelle 4-8 gezeigten, vom Status quo abweichenden Koor
dinierungsvorgaben. Wie bei der heutigen Betriebsregelung ist auch weiterhin vorgesehen, zu 
Zeiten des Spitzenverkehrs, die maximal die Hälfte der Betriebsstunden zwischen 06:00 und 
22:00 Uhr umfassen dürfen (56 Betriebsstunden je Kalenderwoche), und den übrigen Betriebs
stunden mit herabgesetzten Eckwertvorgaben zu unterscheiden, um im Übrigen auch weiterhin 
den im Angerlandvergleich getroffenen Regelungen zu entsprechen. Dabei steht klar die Flug
nachfrage im Segment des Linien- und Charterverkehrs im Fokus, während die sogenannte All
gemeine Luftfahrt hierbei keine wesentliche Rolle spielt. Für diese ist weiterhin vorgesehen, in 
den Zeiten des Spitzenverkehrs für sonstige IFR-Flüge über den Linien- und Charterverkehr hin
aus zwei zusätzliche Flugbewegungen koordinieren zu können. 

Im Referenz- und Prognoseszenario wird gegenüber dem Basisjahr davon ausgegangen, dass 
die bereits in der gegenwärtigen Betriebsregelung vorgesehene Möglichkeit ausgeschöpft wird, 
außerhalb der Zeiten des Spitzenverkehrs gegenüber heute 43 bis zu 45 Slots pro Stunde zu 
koordinieren. Dies ist zulässig, sofern belegt werden kann, „dass die Kapazität der Hauptstart-/ 
landebahn ausreicht, auch für diese zusätzlichen Flugbewegungen unter den gegebenen Rah
menbedingungen Verkehrsüberhänge abzuwickeln, die aufgrund nicht planbarer, exogener ver
kehrsbedingter Parameter auftreten“.108 Das Prognoseszenario unterscheidet sich zum einen 
durch den auf 58 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr erhöhten Eckwert für die Zeiten 
des Spitzenverkehrs (eine entsprechende Anpassung des 30-Minuten-Mixed-Eckwerts ist erfor

__________________________ 

108  Zitat aus der aktuellen Betriebsgenehmigung: Ministerium für Bauen und Verkehr - NRW, Genehmigung zur Än
derung der Betriebsregelung für das Parallelbahnsystem des Verkehrsflughafens Düsseldorf, Bek. d. Ministeriums 
für Bauen und Verkehr v. 9.11.2005, Ministerialblatt Ausgabe 2005 Nr. 51, 2005. 
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maßgebliche Pistenzeiten (Taxizeit): 2023 Basisjahr     
Landungen: STAD  - 5' 06:00-21:55h   

22:00-22:55h Starts: STAD +10' 2-Bahn-Std.: 56h/KW übrige Zeit 
Prüfintervall Teileckwert   gesamt Linie u. Charter gesamt gesamt 

60 Min. Gesamt M 47 f 45 f 43 f - 

60 Min. Landungen A 33 f 33 f 33 f 33 f 

60 Min. Starts D 36 f 36 f 36 f 0 

30 Min. Gesamt M 27 g 27 g 27 g - 

30 Min. Landungen A - - - - 

30 Min. Starts D - - - - 

20 Min. Gesamt M - - - - 

20 Min. Landungen A - - - - 

20 Min. Starts D 13 g 13 g 13 g 0 

10 Min. Gesamt M 12 12 12 - 

10 Min. Landungen A 8 8 8 6 

10 Min. Starts D 7 7 7 0 

Eckwertüberprüfung je   f: festem / g: gleitendem (Stunden-)Intervall 

 
maßgebliche Pistenzeiten  
(Taxizeit): 2040 Referenzszenario   2040 Prognoseszenario*   
Landun
gen: STAD  - 5' 06:00-21:55h   

22:00-
22:55h 

06:00-21:55h   
22:00-
22:55h Starts: STAD +10' 2-Bahn-Std.: 56h/KW 

übrige 
Zeit 

2-Bahn-Std.: 
56h/KW 

übrige 
Zeit 

Prüfinter
vall 

Teileck
wert   gesamt Linie u. 

Charter gesamt gesamt gesamt Linie u. 
Charter gesamt gesamt 

60 Min. Gesamt M 47 f 45 f 45 f - 60 g 58 g 45 g - 

60 Min. Landun
gen A 33 f 33 f 33 f 33 f 33 f 33 f 33 f 33 f 

60 Min. Starts D 36 f 36 f 36 f 0 36 f 36 f 36 f 0 

30 Min. Gesamt M 27 g 27 g 27 g - 35 g 35 g 35 g - 

30 Min. Landun
gen A - - - - - - - - 

30 Min. Starts D - - - - - - - - 

20 Min. Gesamt M - - - - - - - - 

20 Min. Landun
gen A - - - - - - - - 

20 Min. Starts D 13 g 13 g 13 g 0 13 g 13 g 13 g 0 

10 Min. Gesamt M 12 12 12 - 12 12 12 - 

10 Min. Landun
gen A 8 8 8 6 8 8 8 6 

10 Min. Starts D 7 7 7 0 7 7 7 0 

Eckwertüberprüfung je f: festem / g: gleitendem (Stunden-)Intervall; fett: Änderungen ggü. Basis 2023 bzw. Referenzszenario 

Tabelle 4-8 Für den Flughafen Düsseldorf aktuell (2023) angewandte Koordinierungsweckwerte111 im 
Vergleich zu den für das Referenz- und Prognoseszenario gemäß beantragter Planfest
stellung angepassten Koordinierungsparametern112 (Teileckwerte durch Annahmen er
gänzt, Änderungen gegenüber dem Basisjahr bzw. dem Referenzszenario sind fett hervorge
hoben) 

4.4.2.2 Verteilung von Einbahn- und Zweibahnstunden 

Im beantragten Fall (Prognoseszenario) ist wie im Basisjahr vorgesehen, dass nur für die Hälfte 
der 112 Wochenstunden von 6 bis 22 Uhr die Kapazität der beiden Start- und Landebahnen 
(„Zweibahnstunden“) genutzt werden kann, während in den anderen 56 Stunden nur die Kapazität 
einer Start- und Landebahn genutzt werden darf („Einbahnstunden“). Die Verteilung der jeweils 

__________________________ 

111  Flughafenkoordination Deutschland – Fluko: Flughafenkapazitätsparameter der Koordinierten Flughäfen (Level 3) 
112  Flughafen Düsseldorf GmbH: Antrag auf Erteilung eines Planfeststellungsbeschlusses, 2015 
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5 nachfragebedingte Passagierprognose 
Die Ergebnisse der nachfragegestützten, für den Standort Düsseldorf abgeleiteten Prognose der 
Passagierzahlen wurden auf Grundlage einer umfassenden Analyse der maßgebenden Struktu
ren und relevanten Entwicklung des Luftverkehrs (vgl. Kapitel 2) gemäß der in Kapitel 3 beschrie
benen, im Wesentlichen zweistufigen Methodik abgeleitet: 

Im Rahmen der Markt- und Nachfrageprognose (Abschnitt 5.1) wird auf Basis der in Kapitel 4 
beschriebenen Prämissensetzung schrittweise die Ableitung der langfristig zu erwartende Ent
wicklung der auf den Flugverkehr entfallenden Reisenachfrage mit Fokus auf Deutschland als 
den wesentlichen Heimatmarkt des Flughafens Düsseldorf dokumentiert. Darauf aufbauend wird 
als Ergebnis umfassender Umlegungsrechnungen bei Modellierung aller standortspezifisch wirk
samen Prämissen das für den Flughafen Düsseldorf zu erwartende Passagieraufkommen ermit
telt (Abschnitt 4). Dabei werden unter anderem neben regionalspezifischen Entwicklungen im 
landseitigen Einzugsgebiet die nachfragegestützte, zu erwartende Entwicklung des Flughafens 
und auch Aspekte der landseitigen Erreichbarkeit und Anbindung mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
berücksichtigt. 

5.1 Ergebnisse der Markt- und Nachfrageprognose 
Im Rahmen der Markt- und Nachfrageprognose wird zunächst unabhängig von einzelnen Flug
hafenstandorten schrittweise die langfristig zu erwartende Entwicklung der auf den Flugverkehr 
entfallenden Reisenachfrage abgeleitet. 

5.1.1 Struktureffekte 
Aus der nach temporär erwarteter Stagnation sozioökonomisch langfristig weiter bestehenden 
positiven Entwicklungserwartung für Deutschland (vgl. Wirtschaftsprognosen), aber auch für Eu
ropa und weltweit leitet sich bei sich weiterentwickelnder überregionaler und globaler Vernetzung 
von Gesellschaft und Wirtschaft eine im Grundsatz weiter zunehmende (Langstrecken-)Mobilität 
und damit weiterwachsende (Flug-)Reisebedarfe ab. Dieser erste Prognoseschritt befasst sich 
mit der künftig zu erwartenden Entwicklung der Reisendenströme, wobei bisherige marktseg
mentspezifische Zusammenhänge und Trends insbesondere hinsichtlich Mobilitätsverhalten, Ver
kehrsmittelwahl und Preissensitivität zunächst fortgeschrieben werden.  

 

Abbildung 5-1 Zwischenergebnis des Makro-Modells  
als erster Schritt der mehrstufigen Nachfrageprognose  
modellintern fein differenzierter Einsatz der   
regionalmarktspezifisch hergeleiteten  Regressionsmodelle (vgl. Abschnitt 3.2.1) 
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Methodisch leitet sich hierzu aus dem Einsatz der oben in Abschnitt 3.2.1 erläuterten und doku
mentierten regionalmarktspezifischen Regressionsmodelle der in Abbildung 5-1 als überlagertes 
Zwischenergebnis aller einzeln ausgewerteten Teilmärkte gezeigte langfristige Wachstumspfad 
ab, bei dem jedoch Preis- und angebotsinduzierte Effekte sowie Effekte durch Entwicklungen des 
Mobilitätsverhaltens erst in späteren methodischen Schritten berücksichtigt werden. Bereits an
hand dieses ersten Zwischenergebnisses zeigt sich gemessen an den im Mittel jährlich erwarte
ten Zuwächsen der an deutschen Flughäfen gezählten Ein- und Aussteiger eine deutliche Dämp
fung gegenüber der langfristigen Vergangenheitsentwicklung. 

Dabei fand die Entwicklung zwischen 1995 und 2019 mit im jährlichen Mittel um +3,4 % zuneh
menden Passagierzahlen trotz zwischenzeitlicher Krisen bei deutlich rückläufigen Ticketpreisni
veaus statt – insbesondere im innereuropäischen Luftverkehr ist für diesen Zeitraum eine nach
fragewirksame, rückläufige Preisentwicklung von inflationsbereinigt (real) bis zu -5 % p. a. fest
zustellen. In der Prognose ist zunächst eine deutliche krisenbedingte Verzögerung der wirtschaft
lichen Entwicklung in Deutschland von bis zu fünf Jahren anzusetzen. Danach fallen die Aussich
ten für den langfristigen künftigen Entwicklungspfad selbst bei sich mittel- bis langfristig wieder 
erholender Wirtschaft mit +1,7 % p. a. nur noch etwa halb so stark aus, wenn man die preisbe
dingte Nachfragewirkung in diesem ersten Schritt zunächst neutral stellt. 

Zusätzlich wirksame Effekte aus sich änderndem Mobilitätsverhalten, Preiseffekte im Zusammen
hang mit Klimaschutzmaßnahmen und Verkehrsmittelwahlverhalten als Wechselwirkung mit dem 
erwarteten Bahnausbau werden dabei erst in den folgenden Schritten systematisch ausgewertet. 

5.1.2 Mobilitätsverhalten 
Während bei Prognosen vor der COVID-19-Pandemie von einer weitestgehend stetigen, evoluti
onären Entwicklung des Mobilitätsverhaltens auszugehen war, ist insbesondere durch in der Zeit 
der pandemiebedingten Reiseverbote gemachte Erfahrungen mit nachhaltigen Impulsen zu rech
nen. Nach dem pandemiebedingten Verkehrseinbruch wird je nach Reiseanlass mit unterschied
lichen Wirkungen gerechnet, die hinsichtlich ihrer langfristigen Effekte zusätzlich zu den in den 
übrigen verwendeten Modellbausteinen bereits abgebildeten Effekten zu bewerten sind. 

Privatreisen 

Bei den Privatreisen ist bereits im Zeitraum dieser Studie eine deutliche Rückkehr zu Prä-COVID-
19-Reisemustern zu beobachten, so dass eine zwischenzeitlich pandemiebedingte Verlagerung 
der Urlaubsaktivitäten auf „Urlaub zuhause“ sich nicht als relevanter Trend etabliert. Die zunächst 
(bereits ab Sommer 2021 und trotz hoher Inflation und andauernder Krisen sich bis zuletzt im 
Verlauf 2023 und 2024 andauernd) zu beobachtende, teils überschießende Privatreise-Nachfrage 
ist als vorübergehender Aufholeffekt aufgestauter Reisebedürfnisse zu interpretieren und kenn
zeichnet keinen Basiseffekt sprunghaft gestiegener Nachfrage. Ein wesentlicher Treiber der auch 
schon längerfristigen Entwicklung von Privatreisen sind Besuchsreisen im Zusammenhang mit 
Migration, der sich weiterhin in prägendem Maße auswirkt. Gleichzeitig gibt es für das Privatrei
severhalten keine empirisch belastbaren Anhaltspunkte, wonach die bisweilen geführte „Flug
scham“-Debatte eine relevante Umsetzung in individueller Verhaltensänderung findet. Dennoch 
ist eine politisch stärkere Durchsetzung klimaschutzmotivierter, regulatorischer Maßnahmen zu 
beobachten, die zu höheren Ticketpreisen führen und somit nachfragewirksam sind. Somit ist im 
Rahmen dieser Prognose zwar kein direkter dämpfender Basiseffekt seitens intrinsischer Verhal
tensänderung über bereits langfristig zu beobachtende Trends hinaus zum Ansatz zu bringen, 
aber indirekt wurde in nachfolgenden Auswerteschritten ergänzend die insbesondere infolge re
gulatorisch herbeigeführt steigender Ticketpreise entfallende Nachfrage ausgewertet.  

Zusammenfassend ist eine vor allem ticketpreisabhängige Nachfrageentwicklung bei Privatreisen 
absehbar – ein langfristig verändertes Mobilitätsverhalten in Bezug auf Privatreisen im Luftver
kehr ist empirisch weiterhin nicht belegbar. Entsprechend wurde dies in den dafür vorgesehenen 
Modellbausteinen berücksichtigt. 
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Geschäftsreisen 

Grundsätzlich wird im Bereich der Geschäftsreisen bestätigt von der seither zu beobachtenden 
Verkehrsentwicklung davon ausgegangen, dass die in Zeiten der COVID-19-Pandemie deutlich 
stärkere Integration digitaler Meetings in den Arbeits- und Geschäftsalltag einen nachhaltigen Ef
fekt auf das Mobilitätsverhalten haben wird. Die Etablierung digitaler Meetings reduziert die An
zahl physischer Treffen insbesondere auf Arbeitsebene, was seither als negativer Basiseffekt auf 
die verkehrsmittelübergreifende Geschäftsreisenachfrage wirkt. Gleichzeitig wird wieder zuneh
mend deutlich, dass „wichtige“ Meetings wie Vertriebs- oder Managementtermine sowie Termine 
in der organisationsübergreifenden Kooperation weiterhin zum Teil sogar wieder verstärkte phy
sische Präsenz erfordern – für dieses im Bereich der „geflogenen“ Geschäftsreisen überwiegende 
Segment ist ein weiterhin bestehender Reisebedarf festzustellen. Darüber hinaus erschließen 
ergänzende digitale Kontaktmöglichkeiten neue Märkte – insbesondere im Segment der Ge
schäftsbeziehungen über weitere Distanzen, was neue, gelegentliche Dienstreisen per Flugzeug 
zur Folge hat und somit auch teilweise kompensierend auf den Nachfragerückgang wirkt. Ebenso 
ermöglicht digitales Arbeiten die Trennung von Wohn- und Arbeitsort und zieht gelegentliche, län
gere „Pendel“-Reisen nach sich (Wochen-/Fernpendler, auch „digitale Nomaden“). 

Der allgemeine Digitalisierungstrend war schon vor der COVID-19-Pandemie eine langfristig vo
ranschreitende Entwicklung und als solche in den Modellen und Prognosen erfasst. In der hier 
vorliegenden Prognose wird zusätzlich ein COVID-induzierter, zusätzlich dämpfender Basiseffekt 
auf Geschäftsreisen erfasst. Die Modellierung erfolgt über Abschläge in Abhängigkeit von Ver
kehrsmittel (Effekte betreffen alle Verkehrsmittel), Struktur der Zielregion (Urbanisierung, Wirt
schaftsstruktur etc.) sowie der Reiseentfernung (als Aufwandsmaß). Global resultiert daraus ein 
zusätzlicher Rückgang dienstlicher Flugnachfrage um -7 %, im Einzugsgebiet Düsseldorf mit sei
nen spezifischen Nachfragestrukturen beläuft sich der so berücksichtigte Basiseffekt auf -6,5 % 
(Incoming und Outgoing). 

Die so berücksichtigten Basiseffekte wirken sich unmittelbar auf die ermittelte Nachfrageentwick
lung aus. In den weiteren Prognosejahren bleibt dieser Effekt bestehen, es sind jedoch über die 
langfristig stattfindenden Entwicklungen im Mobilitätsverhalten (darunter auch fortschreitende 
Corporate Travel Policies) hinaus keine erneuten Impulse in ähnlich relevantem Ausmaß abseh
bar.  

5.1.3 Preise und Verkehrsmittelwahl 
Wie im Rahmen der Prämissen-Definition (vgl. Kapitel 4) abgeleitet, sind klimaschutzmotivierte 
Regulierungsmaßnahmen bei den Luftverkehrspreisen künftig als primärer Entwicklungstreiber 
zu sehen: Dabei stehen preistreibend wirkenden Faktoren – wie auch schon in der Vergangenheit 
– weiterhin Entwicklungen gegenüber, die dämpfend auf Preissteigerungen wirken: Zu erwar
tende Effizienzsteigerungen bei der Flugzeugtechnologie lassen ebenso wie im Flug- und Airline-
Betrieb weiterhin kostendämpfende Wirkungen erwarten. Im Saldo sind während der beabsich
tigten Transformation hin zu einer Luftfahrt mit „Netto-Null-CO2-Emissionen“ gegenüber 2019 im 
Saldo deutlich höhere Preisniveaus zu erwarten. Hierbei ist anzumerken, dass bei noch anhal
tenden dynamischen Entwicklungen insbesondere bei Flugangebot- und preisen im Luftverkehr 
im Nachgang des pandemiebedingten Verkehrseinbruchs die Situation im Jahr 2019 als einge
schwungener Vorkrisenzustand weiterhin eine wichtige prognoserelevante Referenz darstellt. In
folge steigender CO2-Abgaben116 und deutlich höherer Kosten für zunehmend eingesetzte nach
haltig gewonnene Energieträger (insbes. SAF) im Prognosezeitraum wird in der Prognose für 
2040 mit um +113 % gegenüber 2019 verdoppelten Treibstoff- bzw. energiebezogenen Preisen 
je Liter Kerosin bzw. Kerosinäquivalent (reale Preisentwicklung) gerechnet.  

Bis 2040 wird in der Prognose – zunächst auch beeinflusst durch sich abzeichnende Liefereng
pässe für neues Fluggerät – die sukzessive Flottenerneuerung zu nahezu 100 % Einsatz der 
heute modernsten Flugzeugmodelle wie z. B. Airbus „neo“ und Boeing „Max“, aber auch Airbus 

__________________________ 

116  Langfristig wird eine gegenüber bestehenden Beschlüssen weiter deutlich verschärfte Klimapolitik mit einer CO2-
Bepreisung basierend auf den von der International Energy Agency (IEA) im Rahmen der im World Energy Outlook 
(Okt. 2023) aufgestellten Entwicklungsszenarien unterstellt, die für 100 % der Emissionsmengen im Luftverkehr 
anfällt (keine kostenlosen Zertifikate). 
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A350 und Boeing 787 etc. sowie deren Weiterentwicklungen erwartet. Zusammen mit dem auch 
weiterhin erwarteten Einsatz tendenziell größerer Flugzeugmuster („Röhrenwachstum“) leitet sich 
bis 2040 allein von dem Einsatz existierender Technologien ein Potenzial zur Senkung des spe
zifischen Kerosinverbrauchs ab, welches in der Prognose als zu erwartende Steigerung der Treib
stoffeffizienz bzw. Senkung des Energiebedarfs bis 2040 um 25 % ggü. 2019 bewertet wird. Dies 
führt in der Prognose bezogen auf die Transportleistung (je Personenkilometer) zu einer gegen
über den direkten energiebezogenen Kosten (+113 %, siehe oben) deutlich gedämpften zu er
wartenden Preis- bzw. Kostensteigerung um +60 %.  

Berücksichtigt man, dass die übrigen in die Ticketpreisbildung eingehenden, nicht-energiebezo
genen Kosten je nach Angebotssegment einen Anteil bis über 75 % haben, ergibt sich daraus in 
der Saldierung aller relevanten Faktoren eine weitere Dämpfung der zu unterstellenden energie
bezogenen Preistreiber. Nicht zuletzt auch wegen des bereits genannten „Röhrenwachstums“ 
ergeben sich im Flugbetrieb weitere Steigerungspotenziale in der Kosteneffizienz. Die dadurch 
resultierenden Kostensenkungen werden jedoch durch voraussichtlich steigende Löhne und Geh
älter des Flugpersonals weitgehend aufgezehrt und von daher deutlich geringer ausfallen als in 
der Vergangenheit.  

Insgesamt wurden in der Prognose statt wie in der Vergangenheit kontinuierlich und teils deutlich 
sinkende Ticketpreisniveaus entsprechend steigende Ticketpreisniveaus berücksichtigt. Im Mo
dell wurden dabei die in den Prämissen (Kapitel 4.2.4) hergeleiteten, deutlichen Steigerungen 
des realen Ticketpreisniveaus umgesetzt. Dabei führt das Wechselspiel der durch die Prämissen
setzung definierten und oben noch einmal zusammengefassten Entwicklungen bei Kosten und 
Effizienz dazu, dass im Rahmen der Prognose bis 2040 ein mit (real) +15 % gegenüber dem Jahr 
2019 deutlich höheres Ticketpreisniveau anzusetzen ist.  

Hinsichtlich zu berücksichtigender Verkehrsmittelwahleffekte (Modalwahl), bei denen die Konkur
renzsituation zwischen Bahn und (Kurzstrecken-)Luftverkehr zu bewerten ist, wird vor allem im 
inländischen Verkehr davon ausgegangen, dass die Bahn ihr Angebot gemäß der Ausbauplanun
gen im aktuellen deutschen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) langfristig sukzessive verbessert 
und so ihre Wettbewerbsposition stärkt. Damit stehen in der Prognose zusätzlich zur preisgetrie
benen verstärkten Abwanderung aus dem Luftverkehr zunehmend stärker genutzte Landver
kehrsverbindungen (mit z. T. kürzeren Reisezeiten und neuen (Direkt-)Verbindungen etc.) zur 
Verfügung, wodurch für gewisse bisher weitgehend auf den Flugverkehr festgelegte Reisebedarfe 
dann zunehmend attraktive Landverkehrsalternativen an Relevanz gewinnen. Dies betrifft neben 
Reisen im Kurzstreckenflugverkehr („Zug statt Flug“) zu einem kleineren Teil auch die Verlage
rung von Zubringerflügen auf die Schiene („Zug zum Flug“), dort wo eine hinreichend gute Er
reichbarkeit von Flughäfen an im (Fernverkehrs-)Bahnnetz besteht.  

5.1.4 Nachfrageentwicklung in Deutschland als maßgeblichem Heimatmarkt des 
Flughafens Düsseldorf (DUS) 
Die langfristige Prognose der Nachfrageentwicklung nach Flugreisen in Deutschland als maßge
bendem Heimatmarkt ist Ergebnis einer umfassend modellgestützten Bewertung der in den Prä
missen nach aktuellem Kenntnisstand definierten Entwicklungstreiber. 

Als Flugreisen sind hier als Tür-zu-Tür Reisen von und nach Regionen innerhalb Deutschlands 
definiert. Die hier genannte Anzahl Reisen weicht damit z. B. von statistisch erfassten Ein- und 
Aussteigerzahlen an deutschen Flughäfen dahingehend ab, dass dort zusätzlich Ein- und Aus
stiege von z. T. auch nicht-Deutschland-bezogenen Umsteigevorgängen gezählt werden und Rei
sen zwischen Flughäfen innerhalb Deutschlands doppelt gezählt sind. Zusätzlich ist das Saldo 
über deutsche Flughäfen reisender Ausländer und über ausländische Flughäfen reisender Deut
scher zu berücksichtigen. 

Abbildung 5-2 zeigt nachfolgend die so erzielten Ergebnisse der Marktprognose nach luftseitigen 
Zielregionen sowie eine Aufschlüsselung der berücksichtigten nachfragewirksamen Effekte für 
die Prognose 2040. Die oben schrittweise dargestellte Nachfrageermittlung zeigt, wie aufbauend 
auf einer grundlegend zu erwartenden, positiven [I] Strukturentwicklung, [II] Effekte des Mobili
tätsverhaltens sowie [III] steigenden Nutzerkosten und Verkehrsmittelwahl (Modalwahl) im Luft
verkehr je nach Teilmarkt die zu erwartende Nachfrageentwicklung mehr oder weniger stark be
einflussen.  
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Abbildung 5-2 Prognose des Flugreiseaufkommens 2040 von/nach/innerhalb Deutschlands 
Aufschlüsselung im Rahmen der Prognose bewerteter Effekte  
nach luftseitigen Regionalmärkten differenziert 
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mit erwarteter fortgesetzter Erholung und weiterem Angebotshochlauf im Luftverkehr bis 2040 
Aufkommenszuwächse der an deutschen Flughäfen gezählten Ein- und Aussteiger um 48 % er
wartbar sind, stellt dies im Vergleich zum Vorkrisenjahr 2019 nur ein um knapp 17 % höheres 
Aufkommen dar. 

 

Abbildung 5-3 Zwischenergebnis der auf das Fluggastaufkommen an deutschen Flughäfen umgelegten 
Nachfrageprognose 
Zur Erfassung der bis hierhin methodisch abgeleiteten Effektwirkungen  
Hier approximierte Darstellung der Prognoseergebnisse nach Streckenzielregionen 

Insbesondere der in der Prognose mit -25 % gegenüber 2019 deutlich erwartete Rückgang im 
innerdeutschen Flugreiseaufkommen (hier bezogen auf Direktflüge ohne Umsteigeaufkom
men)118 sorgt für strukturelle Nachfrageverschiebungen, indem die hier entfallende Flugreise
nachfrage durch weiterhin zunehmende internationale Nachfrage substituiert wird.  

Das Prognoseergebnis zeigt, dass auch weiterhin eine mobilitätsfördernde sozioökonomische 
Entwicklung ein großes Wachstumspotenzial der Flugreisenachfrage in Deutschland birgt, wobei 
sich aber verschiedene, hier im Detail ausgewertete Faktoren insgesamt deutlich dämpfend auf 
die zu erwartende Nachfrageentwicklung auswirken. Dabei sorgt insbesondere der rückläufige, 
durch Geschäftsreisen geprägte, innerdeutsche Luftverkehr zu einem wesentlichen, negativen 
Basiseffekt, der aber durch eine insgesamt stabile Nachfrage im internationalen Privatreisever
kehr infolge einer weiterhin zunehmenden gesellschaftlichen Verflechtung und weiterhin bedeu
tendem Urlaubsreiseaufkommen in Teilen kompensiert wird. 
 

__________________________ 

118  vgl. Kapitel 5.1.4 zur Erläuterung des Unterschieds Flugreisen vs. an deutschen Flughäfen erfasste Ein- und Aus
steiger, in Bezug auf die in Abbildung 5-3 ausgewiesenen innerdeutschen Verkehrsanteile ist darauf hinzuweisen, 
dass diese auch das Zubringeraufkommen zu den Lufthansa-Hubs Frankfurt und München beinhalten, welches 
weiterhin seine Relevanz behalten wird und insbesondere auch in Zusammenhang mit der Entwicklung beim In
terkontinental-Reiseaufkommen Zuwächse erwarten lässt. 
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5.2 Ergebnisse der Passagieraufkommensprognose am Flughafen 
Düsseldorf (DUS) 
Um aufbauend auf der Prognose der Markt- und Nachfrageentwicklung die Entwicklung des Pas
sagieraufkommens am Flughafen Düsseldorf zu ermitteln, wurden unter anderem die folgenden, 
standortspezifisch besonders relevanten Aspekte detailliert mit Hilfe umfangreicher modellge
stützter, intermodaler Verkehrsumlegungsrechnungen ausgewertet: Die spezifische Nachfra
gestruktur und Entwicklungsdynamik im auch grenzüberschreitenden Einzugsgebiet des Flugha
fens, Impulse aus der erwarteten Entwicklung des Flugangebots am Flughafen Düsseldorf und 
anderen Flughafenstandorten sowie Effekte von Ausbaumaßnahmen der landseitigen Verkehrs
netze u. a. im Schienenverkehr. 

5.2.1 Effekte aus der allgemeinen Nachfrageentwicklung 
Überträgt man die oben (vgl. Kapitel 5.1) bezogen auf den gesamtdeutschen Luftverkehrsmarkt 
festgestellten Entwicklungserwartungen auf die vom Flughafen Düsseldorf langfristig etablierten 
und im Basisjahr 2023 noch in Erholung befindlichen Marktsegmente, ergibt sich als methodi
sches Zwischenergebnis zur Darstellung der bis zu diesem Prognoseschritt bereits erfassten Wir
kungen der in Abbildung 5-4 gezeigte Verlauf. Dieser stellt die rein luftseitig marktbezogene Auf
kommensprognose dar, in der noch keine der genannten standortspezifischen Faktoren einge
rechnet wurden, bei denen insbesondere sich auch künftig weiterentwickelnde Marktanteile der 
Flughafenstandorte zu einer standortbezogen entsprechend über- oder unterproportionalen Ent
wicklung führen. Die Einrechnung dieser Effekte erfolgt in einem weiteren Schritt (siehe Kapitel 
5.2.4) 

 

Abbildung 5-4 Zwischenergebnis der auf die vom Flughafen Düsseldorf im Jahr 2023 bedienten Märkte 
angewendeten Ergebnisse des Makro-Modells 
Zur Erfassung der bis hierhin methodisch abgeleiteten Effektwirkungen 

Rechnet man die marktbezogen erwarteten Nachfragezuwächse im Einzugsgebiet auf die vom 
Flughafen Düsseldorf bedienten Teilmärkte ein, ergibt sich das oben gezeigte Bild. Hierbei führen 
zusätzlich zu den Nachwirkungen des infolge der COVID-19-Pandemie entstandenen massiven 
Verkehrseinbruchs insbesondere die erwarteten Implikationen der Kriege in der Ukraine und in 
Nahost119 zu Rückschlägen in der allgemeinen Wirtschafts- und auch Nachfrageentwicklung. 
Preiseffekte u. a. der unterstellten klimapolitischen Maßnahmen führen zu einer weiteren Dämp
fung der grundsätzlich auch weiterhin zu erwartenden Nachfragezuwächse. Bei diesem mit den 
Ergebnissen der Marktprognose (vgl. Abbildung 5-3) vergleichbaren methodischen Zwischen

__________________________ 

119  In dem Maße, wie diese auch in den aktuellen sozioökonomischen Prognosegrundlagen erfasst sind. 
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schritt zeigt sich in der Entwicklungserwartung bis 2040 eine allein durch die allgemeine Aufkom
mensentwicklung begründete Zuwachserwartung der am Flughafen Düsseldorf gezählten Flug
gäste um ggü. 2023 ca. +58 % – ein Niveau, das etwa 18 % über dem Aufkommen im letzten 
Vorkrisenjahr 2019 liegt. Dies kennzeichnet im Vergleich zum gesamtdeutschen Markt 
(2040:2023 +48 % bzw. 2040:2019 +17 %) gemessen am Gesamtaufkommen eine tendenziell 
überproportionale Entwicklung der Passagierzahlen, die sich aus den am Flughafen Düsseldorf 
angebotsseitig etablierten Marktsegmenten ergibt. Diese Aussage ist jedoch auch vor dem Hin
tergrund der in Düsseldorf im Basisjahr 2023 noch unterproportionalen Erholungsrate mit beste
henden Angebotslücken zu werten. 

5.2.2 Effekte aus dem Angebotshochlauf Post-Covid – strukturelle Entwicklungen 
Auch wenn die Verkehrsentwicklung am Standort Düsseldorf (ebenso wie im übrigen Deutsch
land) zum Zeitpunkt der Prognoseerstellung 2024 noch von dynamischen Erholungseffekten von 
der größten Krise der Luftverkehrsgeschichte geprägt ist, werden prognoserelevante strukturelle 
Entwicklungen erkennbar (vgl. Kapitel 2.2). 

Grundsätzlich ist festzustellen, dass die derzeitige Verkehrsentwicklung gegenüber der Vor-Kri
sen-Erwartung massive Nachfrageverluste und Entwicklungsverzögerungen verzeichnet. Nach 
dem COVID-bedingten Verkehrseinbruch erholt sich die allgemeine Nachfrage dennoch trotz an
dauernder vorrangig kriegsbedingter Krisen deutlich schneller als das Flugangebot, wobei insbe
sondere der verzögerte Angebotshochlauf in Deutschland die Aufkommensentwicklung insbeson
dere auch am Flughafen Düsseldorf bremst, während die Airlines angesichts der Angebotsknapp
heit beim Ticketverkauf vergleichsweise hohe Erlöse erzielen. 

5.2.3 Erwartete Impulse aus der Entwicklung des Flugangebots am Flughafen Düs
seldorf (DUS) 
Grundlage der hier vorgelegten Prognose ist die Übernahme der im Basisjahr 2023 vorliegenden 
Verkehrsstrukturen unter zusätzlicher Berücksichtigung der langjährig etablierten Angebotsstruk
turen am Flughafen Düsseldorf ebenso wie bezüglich der etablierten Flugangebotsportfolios der 
benachbarten und weiterer Flughäfen innerhalb des weltweiten Flugnetzwerks. Dabei werden im 
Rahmen der standortbezogenen Prognoseschritte (insbesondere Verkehrsumlegungsrechnun
gen bzw. „Flughafenwahl“) sich gegenüber der nach der COVID-19-Pandemie bereits abzeich
nende, nachhaltige Angebotsentwicklungen wie zum Beispiel eines nachhaltig geringer ausfal
lenden innerdeutschen Punkt-Punkt-Flugangebots (jenseits der weiterhin gleichermaßen rele
vanten Hub-Zubringer nach FRA und MUC) sowie in Düsseldorf ein nachhaltig gestärktes touris
tisch orientiertes Flugangebot als Basiseffekt berücksichtigt. Die Prognose basiert auf nachfrage
bezogenen, sukzessiven Netzerweiterungen mit Fokus auf die als wahrscheinlich anzusehende 
Entwicklung am Flughafen Düsseldorf und einer organischen Weiterentwicklung des gesamten 
Luftverkehrsnetzes unter Berücksichtigung des Kapazitätspotenzials der im Rahmen dieser Prog
nose in Wechselwirkung mit dem Standort Düsseldorf relevanten Flughafenstandorte.  

Da mit Zubringerflügen kombinierte Langstreckenflugangebote am Flughafen Düsseldorf seit 
dem pandemiebedingten Verkehrseinbruch eingestellt wurden und derartige Umsteigebeziehun
gen auch im Prognosejahr nicht angenommen werden, ist davon auszugehen, dass entspre
chende interkontinentale Verbindungen mit Großraumflugzeugen ab Düsseldorf ausschließlich 
auf ausgewählten Flugstrecken wirtschaftlich einsetzbar sein werden. Insgesamt wird langfristig 
weiterhin deutliche Attraktivität des Standorts Düsseldorf sowohl für bestimmte Langstreckenan
gebote seitens der Netzwerkfluggesellschaften, als auch in begrenztem Umfang Flüge touristi
scher Anbieter zu Langstreckendestinationen erwartet. 

Zu dem bestehenden Langstreckenportfolio konnte für das Jahr 2040 das Potenzial zusätzlicher 
Langstreckenverbindungen nach Nord- und Mittelamerika (bspw. Dominikanische Republik), 
Asien/Fernost (zu Zielen insbes. in Japan und China) und auch Zentralafrika bestätigt werden. 
Zusätzlich könnte der Flughafen Düsseldorf ebenso wie andere Sekundärflughäfen ohne Dreh
kreuzfunktion von der künftigen Verfügbarkeit langstreckentauglicher Standardflugzeuge wie ins
besondere dem A321XLR profitieren, da diese mit ihrer geringeren Passagierkapazität auf Flug
strecken eingesetzt werden können, welche klassisch für größere Fluggeräte eine zu geringe 
Nachfrage gehabt hätten. Mit voranschreitender Marktdurchdringung des A321XLR werden im 
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Prognosejahr für den Flughafen Düsseldorf Flugverbindungen mit diesem Fluggerät zu nordame
rikanischen Hubs für realistisch gehalten. Modellrechnungen haben hierbei bestätigt, dass ent
sprechende Flugangebote bis 2040 insbesondere auch bei Berücksichtigung des Wettbewerbs 
mit über andere Flughäfen bestehenden Angeboten eine ausreichend hohe Nachfrage innerhalb 
des Einzugsgebiets vom Flughafen Düsseldorf ansprechen würde.  

Hinsichtlich der paneuropäisch operierenden Direktfluganbieter wird das Potenzial für ein inter
nationales Angebotsportfolio in Annäherung an die langfristig etablierte Wettbewerbsposition mit 
anteilig weniger stark ausgeprägtem Business-Angeboten erwartet. Hierbei ist von einem nach
fragegerechten Angebot des Segmentes mit Angebotsfokussierung auf touristische Zielregionen 
im Mittelmeerraum sowie auf Bekannten- und Verwandtenbesuche auszugehen. Die zu erwar
tende Flottenstruktur wird sich auf einen ausschließlichen Einsatz von größeren Standardrumpf
flugzeugen begrenzen (z. B. A320(neo), A321(neo), B737(MAX)). 

5.2.4 Nachfragebedingt prognostizierte Entwicklung der Passagierzahlen am Flug
hafen Düsseldorf (DUS) 
Aufbauend auf den oben (Kapitel 5.1) ausgewerteten Aussichten bzgl. der allgemeinen Nach
frage- und Marktentwicklung für Flugreisen stellt sich in der Prognose die Entwicklungserwartung 
des für den Prognosehorizont 2040 zunächst für das Zieljahr abgeleiteten Passagieraufkommens 
am Flughafen Düsseldorf wie in Abbildung 5-5 gezeigt dar. 

 

Abbildung 5-5 nachfragebedingt erwartetes Passagieraufkommen am Flughafen Düsseldorf 2040 
nach zunächst noch dynamischer Entwicklung infolge noch andauernder Krisen und Erholung 

Gegenüber dem in Abbildung 5-4 gezeigten Zwischenergebnis ist hier die modellgestützte Aus
wertung der für Düsseldorf standortspezifischen Nachfragestrukturen sowie des Flugangebots 
mit entsprechenden Flughafenwahleffekten und (intermodalen) Netzwirkungen enthalten: Dies 
betrifft als Basiseffekt vor allem die Angebotsanpassungen, die sich gegenüber 2019 post-COVID 
bis zum Frühjahr 2024 eingestellt haben. Zusätzlich beinhaltet das so gewonnene und nachfol
gend detailliert beschriebene Prognoseergebnis die saldierte Wirkung aus 

» spezifischen Nachfrageentwicklungen im unmittelbaren Einzugsgebiet des Flughafens, 

» der standortübergreifend erwarteten, primär nachfragebezogenen Entwicklung der Flugange
bote (Abgleich Nachfrage <> Netzentwicklung), 

» netzweiten Effekten mit Hub-Zubringeraufkommen – auch infolge multimodal wirkender Ent
wicklungen (Zug-zum-Flug etc.) 

» der „landseitigen“ Erreichbarkeit/Anbindung des Flughafens Düsseldorf im Vergleich zu Nach
barstandorten. 
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6 Prognose der nachfragebedingt erwarteten Flugbe
wegungszahlen bzw. der Slotnachfrage 
Die detaillierte Berechnung von Aufkommen und Struktur der Flugbewegungen im Rahmen der 
Flugbewegungsprognose erfolgt zur Prognose der Slotnachfrage durch die Hochrechnung eines 
kompletten Flugbuchs für das Basisjahr 2023. Die Flugbucheintragungen eines Jahres werden 
anhand der Prognose der an den Flughafen Düsseldorf herangetragenen Flugreisenachfrage 
(zuzüglich Prognoseannahmen für die allgemeine Luftfahrt, siehe auch unten) segmentspezifisch 
hochgerechnet. 

6.1 Flottenevolution im Passagierflugbetrieb (gewerblicher Linien- 
und Charterverkehr) 
Aufbauend auf den erwarteten Nachfrageentwicklungen kommen Modellrechnungen zur Anwen
dung, um die zu erwartende Flottenevolution und aktuelle Flottenplanungen nachfragebezogen 
weiterzuentwickeln. Unter anderem ausgehend von den verfügbaren Flugzeugmustern wird im 
Modell eine nachfragegerechte Angebotsstruktur abgeleitet. Bei der Flugbewegungsprognose 
steht die voraussichtliche betriebliche Umsetzung im Vordergrund – d. h. welche Flugzeugmuster 
zur Bedienung der verschiedenen Nachfragesegmente zum Einsatz kommen und welche Trans
portkapazität (Sitzplätze) diese haben werden.  

6.1.1 Methodik der modellierten Flottenevolution  
Die im nachfolgenden Abschnitt in Abbildung 6-1 gezeigte Entwicklung der Flottenmix-Anteile im 
Passagierverkehr ist Ergebnis einer modellierten Flottenevolution. In diesem Abschnitt werden 
zur Erläuterung der Vorgehensweise beispielhaft die im Modell abgebildeten Mechanismen nach
vollzogen, die bei erwarteten Nachfragezuwächsen infolge der prognostischen Hochrechnung 
wirksam werden. Das folgende Beispiel bezieht sich auf Flugstrecken, die im Basisjahr mit Flug
zeugen analog der Größenklasse „A320“ bedient wurden.  

Modellrechnung zur Flottenevolution 

» Zunächst wird für jede Airline-Gruppe die Möglichkeit geprüft, ob Änderungen der Sitzladefak
toren auf den betreffenden Flugstrecken absehbar sind, um ggf. Nachfragezuwächse aufzu
nehmen.  
🡢 Unter Berücksichtigung der Nachfragestrukturen im Tages- und Jahresgang ist im Rahmen 
dieser Untersuchung anzunehmen, dass gegenüber 2019 kein signifikantes Potenzial zur wei
teren Erhöhung der Sitzladefaktoren (Auslastung) besteht, da (für jedes Angebotssegment 
spezifisch122) bereits sehr hohe Auslastungswerte erzielt wurden, die sich unter Revenue-Ma
nagement-Gesichtspunkten nahe eines Optimums bewegen. 

» Eine weitere Entscheidungsgrundlage liefert eine modellintern durchgeführte Streckennetz
analyse (unter Einbeziehung der Angebotsdynamik der letzten Jahre), mit deren Hilfe mögli
ches Entwicklungspotenzial bei Regionalabdeckung (zusätzliche Flugziele) oder angebotener 
Flugfrequenzen identifiziert wird. Dies besteht bezogen auf das Flugangebot 2023 vor allem 
noch im Rahmen der als noch nicht abgeschlossen einzuschätzenden Verkehrserholung nach 
dem pandemiebedingten Einbruch.  
🡢 Mit erneuter Annäherung eines Konnektivitäts-Niveaus im Europaverkehr ähnlich wie bis 
2019 ist bis 2040 im Kontinentalverkehr von/nach Düsseldorf bei bisher „A319“-typischen Stre
cken in der weiteren Entwicklung von nur punktuellem Angebotsausbau hinsichtlich Regio
nalabdeckung („neue Ziele“) und Bedienungsfrequenzen auszugehen. Von daher spricht in 
den meisten Fällen nichts dagegen, steigende Nachfrage durch den Einsatz größerer Flug
zeugmuster zu bedienen. 

__________________________ 

122  Point-to-Point und Linie/Charter typischerweise mit höheren Sitzladefaktoren als Netzwerk-Fluggesellschaften mit 
in der Regel für kurzfristig buchende Kunden freizuhaltenden Kapazitäten 
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» Abschließend wird für jedes im Basisjahr eingesetzte Flugzeug geprüft, ob die im Tages- und 
Jahresgang erwarteten Nachfragezuwächse ausreichen, um den Wechsel zu dem nächstgrö
ßeren innerhalb der unterstellten Flottenplanung verfügbaren Flugzeugmuster zu rechtferti
gen. Im Falle des hier beleuchteten Beispiels der A319 z. B. bei Eurowings gilt es, bei einem 
Wechsel von A319 auf A320(neo) gut 30 zusätzliche Sitzplätze insbesondere sowohl zu nach
frageschwachen Tages- als auch Jahreszeiten ausreichend zu füllen. Ist dies durch den er
warteten Nachfragezuwachs gegeben, werden betreffende Flugzeugumläufe für die künftige 
Bedienung durch die größeren A320(neo) vorgesehen. Bei Nachfragezuwächsen, die den Ein
satz eines noch größeren Flugzeugmusters innerhalb der verfügbaren Flotte erlauben würden, 
wird der geschilderte Entscheidungsprozess erneut durchlaufen. Hierbei ist anzumerken, dass 
sich der Einsatz von Großraumflugzeugen im Kontinentalverkehr bisher sowohl betrieblich als 
auch wirtschaftlich außer in besonderen Ausnahmefällen als nicht praktikabel erwiesen hat, 
so dass mit Erreichen der unten in Abbildung 6-1 dargestellten Klasse der großen Standard
rumpfflugzeuge in der Regel kein weiteres Röhrenwachstum auf den betreffenden Märkten zu 
erwarten ist, und zur Bedienung einer ggf. darüberhinausgehenden Nachfrage Frequenzzu
wächse weitestgehend unumgänglich sind. 

Die Entwicklungen im Langstrecken-Passagierverkehr wurden zwar grundsätzlich nach densel
ben Prinzipien abgeleitet, aber diese sind zudem zusätzlichen Randbedingungen unterworfen, 
die zu Entwicklungen mit teils gegenläufigen Tendenzen führen: Hierbei kommen insbesondere 
die Entwicklung bei den künftig eingesetzten Flugzeugmustern besonders zum Tragen, dass mit 
der A321XLR künftig kleinere langstreckentaugliche Standardrumpfflugzeuge zur Verfügung ste
hen, die besonders für den Einsatz an Flughafenstandorten wie Düsseldorf prädestiniert sind. 
Somit lassen sich gegenüber der Vorkrisensituation einzelne Langstreckenverbindungen mit die
sen kleineren Flugzeugmustern auch ohne zusätzliche Nachfragebündelung über koordinierte 
Zubringerverbindungen realisieren. 

6.1.2 Erwarteter Flottenmix im Passagierverkehr  
Ausgehend von den in Düsseldorf vorrangig den Kontinentalverkehr betreffenden, etablierten 
Streckennetzen sowie den eingesetzten Flugzeugmustern werden im Modell alle wesentlichen 
Entscheidungen abgebildet, die auch zu der bisher zu beobachtenden Flottenevolution geführt 
haben. Nachfolgend wird die Flottenentwicklung zwischen dem Basisjahr 2023 und dem Progno
sejahr 2040 zur Erläuterung der maßgebenden Effekte grafisch dargestellt. Für 2040 wird dabei 
ein Anteil der heute neuesten, besonders effizienten Flugzeugmuster von nahezu 100 % erwartet. 
Dies bedeutet im Kontinentalverkehr den hauptsächlichen Einsatz von insbesondere 
A320/A321neo, B737MAX sowie kleineren A220 und E2-Jets, als auch im weiterhin nur schwach 
ausgeprägten Interkontinentalverkehr den Einsatz von A321XLR neben A350 und B787 wobei 
die sich dann am Ende ihrer denkbaren Einsatzdauer befindlichen A380 der Emirates einen noch 
berücksichtigten Ausnahmefall darstellt. 
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Abbildung 6-1 Anteil der Flugbewegungen je Flugzeuggrößenklasse im Passagierverkehr 
Darstellung der Verschiebungen infolge der modellierten Flottenevolution 

Für den Flughafen Düsseldorf sind weiterhin der Point-to-Point- und Touristik-/Charter-Verkehr 
sowie Netzwerkverbindungen mit Umsteigemöglichkeiten an Hub-Flughäfen mit Fokus auf 
Deutschland und Europa als verkehrsprägend anzusehen, sodass hier auch künftig ein überwie
gender Einsatz von Standardrumpfflugzeugen stattfindet.  

Während viele Relationen im Kontinentalverkehr 2019 noch zu wesentlichen Teilen und teilweise 
auch im Basisjahr 2023 mit Regionalflugzeugen (insbesondere DH8D, CRJ 900, Embraer 
170/175) sowie überwiegend kleineren und mittelgroßen Standardrumpfflugzeugen (insbeson
dere auch A319) bedient wurden, wird in der Prognose in Fortsetzung des Trends der vergange
nen Jahre davon ausgegangen, dass ein Großteil der zusätzlichen Passagiernachfrage (z. T. 
auch durch punktuelle zusätzliche Angebote) durch den Einsatz zunehmend größerer Flugzeug
muster aufgefangen wird. Als betriebliche und technische Grenzgröße wird dabei im Kontinental
verkehr auch langfristig der Einsatz von Flugzeugen mit bis zu 220 Sitzplätzen (z. B. A321neo, 
B737MAX) angesehen123, welche eine wachsende Rolle für den Flugbetrieb am Flughafen Düs
seldorf spielen werden. Parallel dazu ist bei den kleineren Flugzeugmustern mit einer Kapazität 
von unter 100 Sitzen auch durch geringe Nachfrage seitens der Airlines bis auf Weiteres kaum 
eine Verfügbarkeit moderner Nachfolgemodelle absehbar, sodass diese zunächst weitestgehend 
aus der auch in Düsseldorf betriebenen Flugzeugflotte ausscheiden. Die langfristig ggf. denkbare 
Bedienung erster (Regional-)Routen mit zunächst erwartungsgemäß eher kleineren, neuartig an
getriebenen Flugzeugen wird bis 2040 noch nicht in verkehrsprägendem Umfang erwartet. In 
Summe führt die so zu erwartende Flottenevolution zu weiter steigenden Flugbelegungen im Kon
tinentalverkehr, was ein gegenüber dem prognostizierten Wachstum der Passagiernachfrage wei
terhin gedämpften Flugbewegungszuwachs bedingt. 
Demgegenüber macht der interkontinentale Langstreckenverkehr nur einen geringen Teil des 
Flugbewegungsaufkommens am Flughafen Düsseldorf aus. Bei den im Prognosejahr 2040 zu 
erwartenden Langstreckenflugzeugmustern handelt es sich primär um moderne zweistrahlige 
Großraumflugzeuge (B787, B777 oder auch A350), wobei ebenfalls A380-Flugbewegungen der 
Fluggesellschaft Emirates angenommen werden (vgl. Kapitel 4.3.4.2). Zusätzliche Langstrecken 

__________________________ 

123  Gründe für Standardrumpfflugzeuge als betriebliche und flugzeugtechnische Grenzgröße im Kontinentalverkehr 
sind u. a.:   
  - höhere betriebliche Flexibilität sich bei höherer Verbindungsvielfalt an die dann geringeren  

   Kapazitätsbedarfe anzupassen                
 - geringere Betriebskosten ggü. Großraumflugzeugen (Treibstoff, Wartung); Flughafengebühren

  werden z. B. nach MTOM berechnet  
  

               
  - schnellere Bodenabfertigung   
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6.1.3 Kennwerte zur Flugzeuggrößenentwicklung 
Die infolge der Flottenevolution erwartete Flugzeuggrößenentwicklung spiegelt sich in den etab
lierten Kennwerten der auch als Flugbelegung bezeichneten, durchschnittlich je (Passagier-)Flug 
transportierten Passagieranzahl wider. 

Flugbelegung 

Die als Flugbelegung bezeichnete und in Abbildung 6-4 dargestellte Kenngröße beschreibt dabei, 
wie viele Passagiere (Abkürzung: Pax) im Durchschnitt je Passagierflugbewegung im Linien- und 
Charterverkehr transportiert werden. 

 

Abbildung 6-4 Flugbelegung (Passagiere pro Flugbewegung im Linien- und Charterverkehr)  

Für den Flughafen Düsseldorf leitet sich im Prognosezeitraum somit eine weiterhin zu erwartende 
kontinuierliche Steigerung der mittleren Anzahl Passagiere je Flugbewegung im Linien- und Char
terverkehr ab – von 2023 136 auf 2040 knapp 145.  

6.2 Entwicklung bei Flugbewegungen der General Aviation und des 
sonstigen Flugbetriebs 
Jenseits der sich nachfragebezogen in die Zukunft gemäß der Prämissensetzung entwickelnden 
Linien- und Charterflug- bzw. Slotnachfrage ist flugbewegungsseitig auch ein nicht zu vernach
lässigendes Aufkommen sonstiger, insbesondere auch nicht-gewerblicher Flugbewegungen me
thodisch korrekt zu berücksichtigen. Hierbei ist zwischen den mit dem gewerblichen Linien- und 
Charterflugangebot in Zusammenhang stehenden Flugbewegungen (darunter insbesondere 
Leer- bzw. Positionierungs- bzw. Überführungsflüge) und den danach verbleibenden Flugbewe
gungen zu unterscheiden. 

Erstere werden konsistent mit dem in der Prognose gegenüber 2023 größer skalierenden Linien- 
und Charterflugbetrieb behandelt, sodass bei steigendem Flugaufkommen auch ein angemessen 
höheres Aufkommen dieser sonstigen Flugbewegungen mit entsprechendem Fluggerät in die 
Prognose Eingang findet. 

Für die Entwicklung der darüber hinaus zu prognostizierenden Flugbewegungen wird gemäß der 
Prämissensetzung (vgl. Kapitel 4.3.4.4) das Aufkommen von 2023 mit konstantem Aufkommens
niveau in die Prognose fortgeschrieben. Weder für eine allgemein signifikante Ausweitung noch 
für einen Rückgang des Aufkommens bei den betreffenden Verkehren der Allgemeinen Luftfahrt 
liegen entsprechende Anhaltspunkte vor. Die unveränderte Fortschreibung dieser Segmente in 
die Prognose entspricht auch der gängigen Praxis für Verkehrsflughäfen der Größenordnung des 
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Flughafens Düsseldorf, sofern, wie in diesem Fall, keine konkreten, den Standort betreffenden 
Entwicklungen mit direktem Einflusspotenzial bekannt sind124. 

6.3 Nachfragebedingt erwartete Flugbewegungszahlen bzw. Slot
nachfrage 
Die in dieser Prognose somit langfristig für den Flughafen Düsseldorf zu erwartenden Flugbewe
gungszahlen, die auch die künftige Slotnachfrage repräsentieren, stützen sich auf die oben in 
ihrer Funktionsweise dargestellte, detaillierte Auswertung der nach aktuellem Kenntnisstand 
wahrscheinlichen Entwicklungen hinsichtlich Nachfrageentwicklung, Angebotsentwicklung (Stre
ckennetz) und deren betrieblichen Umsetzung mit voraussichtlichen verfügbaren Flugzeugmus
tern im Linien- und Charterverkehr. Davon leitet sich, wie oben gezeigt, eine Fortführung des seit 
Ende der Wirtschafts- und Finanzkrise 2009 sichtbaren Trends steigender Flugbelegung ab, so
dass die Passagierzahlen mit +65 % 2040 gegenüber 2023 (bzw. +23 % ggü. 2019) auch weiter
hin stärker zunehmen als die auf den Linien- und Charter Passagierverkehr in der nachfragebe
dingten Entwicklungserwartung entfallenden Flugbewegungszahlen mit +55 % 2040 gegenüber 
2023 (bzw. +1 % ggü. 2019). Hinzu kommen noch die sonstigen Flugbewegungen einschließlich 
der Allgemeinen Luftfahrt. 

 

Abbildung 6-5 Prognoseergebnis für das nachfragebedingt erwartete Flugbewegungsaufkommen im 
Linien- und Charterverkehr am Flughafen Düsseldorf  
(d. h. hier zunächst ohne erwartbare restriktive Wirkung von Kapazitätseckwerten) 
Prognose 2040 mit Indikation des erwarteten Langfrist-Entwicklungspfades  
nach zunächst noch dynamischer Entwicklung infolge noch andauernder Krisen und Erholung 

Damit ergeben sich für das Prognosejahr 2040 217,2 Tsd. potenzielle Flugbewegungen im Linien- 
und Charterverkehr (vgl. Abbildung 6-5). Zusammen mit den erwarteten sonstigen Flugbewegun
gen summiert sich die Gesamtbewegungszahl für 2040 zu 229,9 Tsd. Flugbewegungen (vgl. Ab
bildung 6-6). 

__________________________ 

124  Dies wären z. B. die erklärte Verlegung von Einrichtungen mit assoziiertem Flugbetrieb, Reduktion der Abstell- 
und/oder Hangarflächen für GA, Planungen von Wartungsbetrieben am Standort etc. 
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Abbildung 6-6 Prognoseergebnis für das gesamte nachfragebedingt erwartete Flugbewegungsaufkom
men am Flughafen Düsseldorf (Linie und Charter mit sonstigen Flugbewegungen einschl. 
allgemeiner Luftfahrt und hier zunächst noch ohne erwartbare restriktive Wirkung von Kapazi
tätseckwerten) 
nach zunächst noch dynamischer Entwicklung infolge noch andauernder Krisen und Erholung 

In Tabelle 6-1 sind die prognostizierten Entwicklungen bezüglich der künftigen Anzahl von Starts 
und Landungen am Flughafen Düsseldorf mit den wesentlichen Kenngrößen zusammengefasst. 

Flughafen Düsseldorf  vor-Krise Basisjahr Prognosejahr 

Prognose 2040 2019 2023 2040 

engpassfrei  ggü.'19 ggü.'19 ggü.'23 

Flugaufkommen 

Flugbewegungen in Tsd. 225,9 151,6 -33 % 229,9 +2 % +52 %
(1) 

davon Linie/Charter 214,6 140,4 -35 % 217,2 +1 % +55 %

Flugzeuggröße 

(2) 
Ø Passagiere pro Flug 119 136 +15 % 145 +22 % +7 %

Anmerkungen: (1) Flugbewegungen im gewerblichen Linien- und Charterverkehr, (2) Anzahl der Passagiere dividiert durch Anzahl Flugbewegungen im gewerblichen 

Tabelle 6-1 Prognose des nachfragebedingt erwarteten Flugbewegungsaufkommens am Flughafen 
Düsseldorf (d. h. hier zunächst ohne erwartbare restriktive Wirkung von Kapazitätseckwerten) 

Das so auf den Prognosehorizont weiterentwickelte Flugbewegungsaufkommen führt ausgehend 
vom Verkehrsaufkommen im Basisjahr (vgl. Abbildung 2-10 und Abbildung 2-11, S. 23, im Rah
men der Analyse) zu der nachfolgend in Abbildung 6-7 und Abbildung 6-8 als Tagesganglinien an 
einem repräsentativen Spitzentag125 gezeigten Aufkommensentwicklung, welche die zu erwar
tende Slotnachfrage darstellt. Hier deutet sich an, dass für den Zeithorizont 2040 bei der Betrach
tung in gleitenden Stundenintervallen ein Kapazitätsbedarf für 60 stündliche Flugbewegungszah
len zu erwarten wäre. Weiterhin ist erkennbar, dass die zunächst nachfragebedingt ermittelte 
Slotnachfrage gemäß präferierter Zeitlagen im Tagesgang stark schwankt, so dass ausgeprägte 
Nachfragespitzen vorliegen. 

__________________________ 

125 Entspricht hier dem 04. September als Tag mit einem typisch hohem Flugbewegungsaufkommen (nach der Logik 
des 30. Spitzentages) und einem repräsentativen Spitzenaufkommen der Linie- und Charter Flugbewegungen (15. 
Rang) im Prognosehorizont 2040, um die Effekte der Slotkoordination aufzuzeigen 
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Insgesamt zeigen die Abbildungen anschaulich die Auswirkungen der wechselnden Betrachtung 
von fester Stundenbetrachtung im Referenzszenario zu gleitender Stundenbetrachtung im Prog
noseszenario und der damit je nach Vorgehensweise bei der Eckwertkontrolle – ob nach festem 
oder gleitenden Stundenintervall) – unterschiedlich ausgeprägten Engpasswirkung. 

 

Abbildung 6-7 Tagesgang der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten, auf den Prognosehori
zont 2040 projizierten Flugbewegungen bei nachfragebedingter Entwicklung des typi
schen Spitzentages (d.h. hier zunächst ohne erwartbare restriktive Wirkung von Kapazitäts
eckwerten) 
 

 

 

Abbildung 6-8 Tagesgang der für jede feste Uhrzeitstunde summierten, auf den Prognosehorizont 2040 
projizierten Flugbewegungen bei nachfragebedingter Entwicklung des typischen Spit
zentages (d.h. hier zunächst ohne erwartbare restriktive Wirkung von Kapazitätseckwerten) 
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7 Effekte der kapazitiven Randbedingungen im Prog
nose- und Referenzszenario 
Ausgehend von der hochgerechneten Slotnachfrage gemäß dem bis Kapitel 6.3 dargestellten 
durchgängigen Prognoseprozess wurden nun die Effekte der im Prognose- und Referenzszenario 
unterschiedlichen Kapazitätseckwerte (siehe Tabelle 4-8) unter Berücksichtigung der bestehen
den Koordinierungspraxis berechnet. Wie in der Methodenbeschreibung in Kapitel 3.4.2 darge
stellt, wird dabei das bei Intraplan etablierte Verfahren zur modellhaften Simulation der im Rah
men des Slotvergabeprozesses wirksamen Mechanismen eingesetzt. Die Slotplanung und -ko
ordination je Szenario wurde dabei für alle innerhalb der sechs verkehrsreichsten Monate statt
findenden Flugereignisse durchgeführt, einschließlich ihrer aus dem Analysezustand abgeleiteten 
wechselseitigen Abhängigkeiten wie Flugumläufe, Flugzeugeinsatz und periodische Flugereig
nisse. Grundlegend wird mit dem Modell der in der Praxis durchgeführte und (durch den Flugha
fenkoordinator) geregelte Slotvergabeprozess126 simuliert bzw. auf den Prognosehorizont unter 
den jeweils in den Szenarien geltenden Randbedingungen übertragen. Die im Modell berücksich
tigten Mechanismen und Abläufe spiegeln dabei die tatsächliche Praxis wider, einschließlich der 
Sondersituation am Flughafen Düsseldorf gegenüber den übrigen deutschen Verkehrsflughäfen. 
Dies schließt ebenfalls die hier besonders relevanten Wirkmechanismen bei Koordination nach 
fester und nach gleitender Stunde ein (letzteres betrifft hier weiterhin die Untereckwerte nach 30- 
und 20-Minuten-Intervallen, während die 60-Minutenintervalle nach festen Stunden koordiniert 
werden). 

Das hier betrachtete Prognoseszenario stellt ebenso wie das Referenzszenario vor dem Hinter
grund des erwarteten Aufkommenswachstums (vgl. Kapitel 5.2.4) und der künftig je Szenario zu 
unterstellenden Koordinationseckwerte (vgl. Kapitel 4.4.2.1) einen Engpassfall dar, bei dem das 
zu erwartende Luftverkehrsaufkommen während stark nachgefragter Zeiträume sowohl im Jah
res- als auch Tagesgang künftig nicht vollständig bedient werden kann. Die beiden Szenarien 
unterscheiden sich dabei im Wesentlichen um zwei kapazitätswirksame Aspekte: Während die 
für Zeiten des Spitzenverkehrs gegenüber dem Referenzszenario mit 45 zulässigen Flugbewe
gungen pro Stunde angestrebte Erhöhung auf 58 zulässige Flugbewegungen pro Stunde (im Li
nien- und Charterverkehr) grundsätzlich eine Kapazitätserhöhung darstellt, wirkt die damit ver
bundene Änderung der angewendeten Praxis in der Eckwertüberprüfung von festen zu gleitenden 
Zeitintervallen insbesondere auch in Zusammenhang mit den variablen zulässigen Stundeneck
werten (Betriebsstunden des Spitzenverkehrs) wesentlich restriktiver auf die Möglichkeiten der 
Slotnutzung127. Dadurch führt der nominal deutlich erhöhte Eckwert (von 45 auf 58 Slots in der 
Hälfte der wöchentlichen Betriebsstunden zwischen 06:00 und 22:00 Uhr) tatsächlich zu einem 
deutlich weniger ausgeprägten Zuwachs an nutzbaren Slots, als das Verhältnis 58 zu 45 erschei
nen lässt. 

Grundsätzlich ist die Abwicklung künftig an einem Flughafen erwarteter Verkehrsbedarfe auf aus
reichende Kapazitäten entlang der gesamten Verkehrsflüsse von der landseitigen Anbindung des 
Flughafens über Terminalkapazitäten bis hin zu ausreichender Infrastruktur für den entsprechen
den Flugbetrieb angewiesen. Dabei ist die auch als „landseitig“ bezeichnete Infrastruktur zur Be
dienung der Passagierprozesse jedoch maßgeblich in Zusammenhang der Prozess- und Bedien
qualität (vgl. „Level of Service“ – LOS; z. B. Wartezeiten und Platzverhältnisse in den Passagier
bereichen des Flughafens) als vergleichsweise „weiche“ Kapazitätsrestriktion zu sehen. Oft kön
nen hier auftretende Engpässe auch bis zu einem gewissen Maß organisatorisch und technolo
gisch innerhalb der bestehenden Infrastruktur aufgelöst oder abgemildert werden. Im Vergleich 
dazu stellen „luftseitige“ Kapazitätsrestriktionen – hier insbesondere die Start- und Landekapazi
tät - harte Grenzwerte dar, indem luftverkehrliche Regularien und standortspezifische Betriebsre

__________________________ 

126  Flughafenkoordination Deutschland – Fluko: Flughafenkapazitätsparameter der Koordinierten Flughäfen (Level 3), 
2017 

127  Dieser Sachverhalt wurden im Rahmen der zuvor durchgeführten Arbeiten detailliert beleuchtet und beschrieben:  
Intraplan, 2020: PFV Kapazitätserweiterung Flughafen Düsseldorf - Flugbewegungsprognose 2030 (Referenz- und 
Prognoseszenario) unter besonderer Berücksichtigung realistischer Slot-Ausnutzungsquoten 
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gelungen dem Flugbetrieb einen klar definierten Rahmen setzen. Vor diesem Hintergrund steht 
hier auch die Betrachtung der in diesem Sinne Maßgebenden, luftseitigen Restriktionen im Fokus. 

Nachfolgend werden die in den beiden Szenarien jeweils im Endergebnis zu beobachtenden Ef
fekte (am Beispiel der sechs verkehrsreichsten Monate Mai bis Oktober) im Vergleich dargestellt 
und diskutiert, die in Summe zu den künftig je Szenario zu erwartenden Flugbewegungszahlen 
und der damit einhergehenden vom nachfragebedingten Slotbedarf bedienten Nachfrage führen. 

Dabei wird, wie in Kapitel 5.2.3 erläutert, jeweils unterschieden in 

» eine Hauptrechnung mit einer aus heutigen Sicht üblichen Zeitflexibilität der Airlines (bis zu 
20 Minuten vor/nach dem geplanten/beantragten Slot128 unter Einhaltung der sonstigen Rah
menbedingungen wie Mindest- und Höchst-Bodenzeit) 

» eine Alternativrechnung mit einer aus heutigen Sicht optimistischeren Einschätzung der Zeit
flexibilität um ein weiteres 10-Minuten-Intervall vor/nach dem geplanten/beantragten Slot. 

7.1 Nutzbarkeit der Kapazitäten in den Szenarien 
Neben den insgesamt maximal realisierbaren Flugangeboten und Flugbewegungszahlen sind 
hier die Unterschiede zwischen den je Szenario von den Luftverkehrsgesellschaften künftig tat
sächlich nutzbaren Slots im Zeitverlauf (Tag, Woche, Saison) zu ermitteln. Um die hierbei auftre
tenden Effekte deutlich zu machen, wird im Folgenden stellvertretend für den gesamten berück
sichtigten Planungszeitraum beispielhaft die Situation an einem gemäß Basisjahr repräsentativen 
Spitzentag betrachtet.  

Nachfolgend wird auf den Unterschied des im Prognosezeitraum im Tagesgang zu erwartenden 
Flugaufkommens eingegangen. Zunächst werden hierzu die Tagesgänge des Referenzszenarios 
im Vergleich mit der zunächst nachfragebedingt ermittelten Nachfrage in Überlagerung gezeigt. 
Dabei ist die gemäß der modellierten Slotallokation infolge Kapazitätsengpässen abzuweisende 
Slotnachfrage bei den Gesamtbewegungen (Starts und Landungen) rot dargestellt und Flüge, die 
infolge zeitlicher Anpassungen im Rahmen des erwartbaren Handlungsspielraums zu Mehrver
kehr in ansonsten Verkehrsärmeren Zeiten führen, grün. Die höheren Flugbewegungszahlen re
sultieren, indem während der Simulation gemäß der oben geschilderten Methodik auch alterna
tive Zeitlagen ermittelt werden, sodass im Szenario-Fall in einzelnen Zeitscheiben auch höheren 
Gesamtflugbewegungen erreicht werden können. Die Effekte sind nachfolgend in Abbildung 7-1 
in Zählweise nach der gleitenden Stunde und in Abbildung 7-2 in Zählweise Abbildung 7-4 nach 
Uhrzeitstunden dargestellt. Es ist erkennbar, dass im Referenzszenario ohne die beantragte Eck
werterhöhung ein signifikanter Anteil der Flugbewegungen in nachfragestarken Zeiträumen ab
gewiesen bzw. in nachfrageschwächere Zeiträume verlagert wird. Infolge auch über den Progno
sezeitraum hinaus weiterhin erwarteter Verkehrszuwächse wird sich die dargestellte Situation 
perspektivisch weiter verschärfen. 

__________________________ 

128  Entspricht dem heute feststellbaren Spielraum im Koordinierungsprozess. Der scheinbar „grobe“ Wert von 20 Mi
nuten spiegelt die Tatsache wider, dass minimal nur „zehnminuten-scharf“ koordiniert wird. Mit 20 Minuten ist also 
gemeint, dass die Zeitflexibilität maximal zwei Koordinierungsintervalle vor oder nach dem beantragten Slot (Inter
vall) beträgt. 
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Abbildung 7-1 Tagesgang der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten, auf den Prognosehori
zont 2040 projizierten und entsprechend den Kapazitätsszenarien koordinierten Flugbe
wegungen des typischen Spitzentages, Vergleich von Referenzszenario und nachfrage
bedingter Entwicklung – Hauptrechnung 
 

 

Abbildung 7-2 Tagesgang der für jede Uhrzeitstunde129 summierten, auf den Prognosehorizont 2040 
projizierten und entsprechend den Kapazitätsszenarien koordinierten Flugbewegungen 
des typischen Spitzentages, Vergleich von Referenzszenario und nachfragebedingter 
Entwicklung – Hauptrechnung 
 

Es ist zu beachten, dass bei Berücksichtigung aller Koordinationsvorgaben (wie auch in der vor
liegenden Modellierung umgesetzt) eine Vielzahl zusätzlicher Restriktionen (vgl. Tabelle 4-8) die 
zulässigen Flugfolgen weiter einschränken. In der Darstellung lässt sich erkennen, dass die be
reits heute und zukünftig weiterhin starke Nachfrage in den Tagesrandstunden zu einer dauerhaft 
wirkenden Abweisung gegenüber der für das Basisjahr hochgerechneten Slotnachfrage führt. 
Dieser Engpassfall tritt aufgrund der unveränderten Teileckwerte für Starts (morgens) und Lan

__________________________ 

129  keine andere Slot-Koordinierung unterstellt als in Abbildung 7-3, sondern nur eine andere Auswertung bzw. Dar
stellung 
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Abbildung 7-3 Tagesgang der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten, auf den Prognosehori
zont 2040 projizierten und entsprechend den Kapazitätsszenarien koordinierten Flugbe
wegungen des typischen Spitzentages, Vergleich von Prognoseszenario und nachfrage
bedingter Entwicklung – Hauptrechnung 

 

 

Abbildung 7-4 Tagesgang der für jede Uhrzeitstunde130 summierten, auf den Prognosehorizont 2040 
projizierten und entsprechend den Kapazitätsszenarien koordinierten Flugbewegungen 
des typischen Spitzentages, Vergleich von Prognoseszenario und nachfragebedingter 
Entwicklung – Hauptrechnung 
 

Nachfolgend wird auf den Unterschied im Tagesgang zwischen den beiden Szenarien eingegan
gen. Hierzu sind die Ergebnisse beider Szenarien in Abbildung 7-5 und Abbildung 7-6 für die 
Hauptrechnung in ihrer Überlagerung gezeigt. Dabei sind im Prognoseszenario infolge der bean
tragten Kapazitätserhöhung zusätzlich realisierte Flugbewegungen grün dargestellt. Die Darstel
lung/Zählweise in (Abbildung 7-5) ist nach der gleitenden Stunde und die Darstellung/Zählweise 
in (Abbildung 7-6) nach festen Uhrzeitstunden. 

__________________________ 

130  keine andere Slot-Koordinierung unterstellt als in Abbildung 7-3, sondern nur eine andere Auswertung bzw. Dar
stellung 
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Abbildung 7-5 Tagesgang der in gleitenden 60-Minuten-Intervallen summierten, auf den Prognosehori
zont 2040 projizierten und entsprechend den Kapazitätsszenarien koordinierten Flugbe
wegungen des typischen Spitzentages, Vergleich von Prognose- und Referenzszenario 
– Hauptrechnung 

 

 

Abbildung 7-6 Tagesgang der für jede Uhrzeitstunde131 summierten, auf den Prognosehorizont 2040 
projizierten und entsprechend den Kapazitätsszenarien koordinierten Flugbewegungen 
des typischen Spitzentages, Vergleich von Prognose- und Referenzszenario, einschließ
lich der im Prognoseszenario beanspruchten Stunden des Spitzenaufkommens (2-Bahn-
Std.132) – Hauptrechnung 

Es gibt aber auch Tageszeiten, an denen im Prognoseszenario aufgrund der hier neu anzuwen
denden Eckwertüberprüfung in gleitenden Zeitintervallen gegenüber einer Prüfung auf festen 
Zeitintervallen grundsätzlich restriktiver wirkt, also weniger Flugbewegungen vergeben werden 
als im Referenzszenario. Diese in Rot hervorgehobenen Fälle treten vor Allem in den im Progno
seszenario mit 45 Bewegungen pro Stunde zu koordinierenden Betriebsstunden außerhalb des 
Spitzenaufkommens (Einbahn-Stunden) auf.  

__________________________ 

131  keine andere Slot-Koordinierung unterstellt als in Abbildung 7-5, sondern nur eine andere Auswertung bzw. Dar
stellung 

132  Hier nur nachrichtlich eingezeichnete 2-Bahn-Stunden des Prognoseszenarios sind nur im Sinne der gleitenden 
Sichtweise (vgl. Abbildung 7-5) wirksam. 
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eckwerte deutlich. Zusammen mit den restriktiven Wechselwirkungen durch die gleitende Stun
denbetrachtung, der krisenbedingt stark verzögerten Nachfrageentwicklung, den abgewiesenen 
Gegenläufern und Flugbewegungsserien sowie dem Ein- und Zweibahnstundenrhythmus wird 
der beantragte Stundeneckwert von 58 Flugbewegungen pro Stunde effektiv im Prognosejahr 
zunächst zwar erst wenig ausgeschöpft. Dennoch erlaubt der angehobene Stundeneckwert im 
Prognoseszenario mehr Flugbewegungen, die trotz weiter bestehender Engpasswirkung einen 
insgesamt nachfragegerechteren Flugbetrieb ermöglichen. 

7.2 Flugbewegungszahlen und bedienbare Nachfrage je Prognose-
szenario 
Aus der hier simulationsgestützt implementierten Erfassung der sich je Prognoseszenario einstel
lenden Kapazitätssituation lassen sich die für den Prognosehorizont 2040 erwarteten Flugbewe
gungszahlen sowie die damit einhergehende Quote der von der zunächst nachfragebedingt er
mittelten Slotnachfrage bedienten Verkehre ermitteln. Tabelle 7-1 zeigt eine Zusammenfassung 
der Ergebnisse. 

 

Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten (184 Tage)   

Linien- und Charterverkehr Analyse 2023 Prognose 2040 gem. kapazitiven Randbedingungen 

[in Tsd.] Basisjahr Referenzszenario Prognoseszenario 

nachfragebedingt  
     erwartete Slotnachfrage - 128,5 

verfügbare Slots 135,6 138,6 157,7 

bediente Slotnachfrage - 92,7 % 94,4 % 

Flugbewegungszahl 85,2 119,1 121,3 

    (auf 180 Tage normiert) 83,4 116,5 118,7 

Tabelle 7-1 Ergebniszusammenfassung der Prognose des Flugbewegungsaufkommens für das Jahr 
2040 unter Berücksichtigung kapazitiver Randbedingungen (Hauptrechnung) 

Ausgehend von 85,2 Tsd. Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Basis
jahres 2023 wird auf Grundlage der erwarteten Nachfrageentwicklung und unter Berücksichtigung 
der zu erwartenden Flottenentwicklungen von einer nachfragebedingten Slotnachfrage 2040 für 
ca. 128,5 Tsd. Flugbewegungen ausgegangen. Diese von den Luftverkehrsgesellschaften durch 
entsprechende Angebote zu bedienende Nachfrage sieht sich künftig in beiden untersuchten 
Prognoseszenarien mit einer mehr oder weniger stark eingeschränkten Slotverfügbarkeit kon
frontiert. Jede Luftverkehrsgesellschaft wird dabei im Rahmen des Slot-Koordinierungsprozesses 
versuchen, ihren jeweiligen Handlungsspielraum auszuschöpfen, um möglichst viele der zuneh
mend knapper werdenden Slots für sich nutzbar zu machen, insofern dabei die betriebliche Mach
barkeit sowie die wirtschaftliche Tragfähigkeit und ggf. auch ein strategischer Nutzen gegeben 
ist. 

Hierbei wirken die zulässigen Kapazitätseckwerte sowie darüber hinaus diverse, oben diskutierte 
Aspekte der unterstellten Vorgaben zur Eckwertüberprüfung zunehmend einschränkend, wohin
gegen der Handlungsspielraum der Luftverkehrsgesellschaften, ihre Flugplanung an die Erfor
dernisse der noch verfügbaren Slots anzupassen, bei zunehmendem Nachfrageüberhang ten
denziell steigt, zumal nicht zuletzt beim Ticketverkauf in begrenztem Maße auch höhere Preise 
erzielt werden können.  

Die Quote, der bedienbaren Slotnachfrage, zeigt sowohl für den Referenzfall mit 92,7% als auch 
für den Prognosefall mit 94,4%, dass ein Großteil der im Prognosejahr 2040 erwarteten Nach
frage bedient werden kann. Es liegt dennoch eine deutliche Engpasswirkung vor, weswegen ein 
Teil der bestehenden Nachfrage und den ansonsten daraus resultierenden Flugbewegungen ab
gewiesen werden muss. Hier wird im Prognoseszenario durch die höhere Slotverfügbarkeit und 
trotz der Wechselwirkungen durch eine gleitende Betrachtung, eine um 1,7 Prozentpunkte höhere 
Quote erzielt. 
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Im Endergebnis ist in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Prognosejahres im Prognose-
szenario mit der Abfertigung von 121,3 Tsd. Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr zu 
rechnen, während ohne weitere Erhöhung der Kapazitätseckwerte im Referenzszenario von 
119,1 Tsd. Flugbewegungen auszugehen ist. Der Netto-Effekt der Eckwerterhöhung liegt also bei 
gut 2.200 zusätzlichen Flugbewegungen in der hier gezeigten Halbjahresbetrachtung. 

Gemäß den Anforderungen bei den Auswirkungsanalysen entsprechen diese Flugbewegungs
zahlen auf 180 Tage normiert einem Aufkommen von 118,7 Tsd. Flugbewegungen im Prognose-
szenario und 116,5 Tsd. Flugbewegungen im Referenzszenario. 

Diese Ergebnisse gelten für die Hauptrechnung, die hier aus gutachterlicher Sicht das wahr
scheinlichste Bild der Engpasswirkung darstellt.  

In der Alternativrechnung, die als zusätzliche Sensitivitätsrechnung denkbare Varianzen erfassen 
soll, ergibt sich generell eine leicht erhöhte bediente Nachfrage von dem nachfragebedingten Fall 
(siehe Tabelle 7-2). 

 
Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten (184 Tage)   

Linien- und Charterverkehr Analyse 2023 Prognose 2040 gem. kapazitiven Randbedingungen 

[in Tsd.] Basisjahr Referenzszenario Prognoseszenario 

nachfragebedingt  
     erwartete Slotnachfrage 

- 128,5 

verfügbare Slots 135,6 138,6 157,7 

bediente Slotnachfrage - 94,0 % 95,5 % 

Flugbewegungszahl 85,2 120,7 122,8 

    (auf 180 Tage normiert) 83,4 118,1 120,1 

Tabelle 7-2 Ergebniszusammenfassung der Prognose des Flugbewegungsaufkommens für das Jahr 
2040 unter Berücksichtigung kapazitiver Randbedingungen – Alternativrechnung (als zu
sätzliche Sensitivitätsrechnung mit höherer Zeitflexibilität) 

Das somit realisierbare Flugaufkommen läge bei einer denkbaren, aber klar als optimistisch ein
zustufenden Erhöhung der Zeitflexibilität der Airlines um 10 Minuten (früherer oder späterer Flug
zeitpunkt, soweit z. B. hinsichtlich Bodenzeitrestriktionen betrieblich darstellbar) bei 94,0 % im 
Referenzszenario, also um 1,3 Prozentpunkte höher als in der Hauptrechnung. Im Prognosesze
nario fällt der Effekt, aufgrund der bereits sehr hohen bedienten Nachfrage, geringer aus. Hier 
erhöht sich die bediente Slotnachfrage um 1,1 Prozentpunkte auf 95,5 %. Damit fällt auch die 
erwartete Aufkommensspreizung zwischen den Szenarien bei insgesamt erhöhten Flugbewe
gungszahlen gegenüber der Hauptrechnung geringer aus. Es können im Prognoseszenario ge
genüber dem Referenzszenario im Endeffekt 2.100 Flugbewegungen mehr in den sechs ver
kehrsreichsten Monaten durchgeführt werden. 

Auf Grundlage der Ergebnisse aus Haupt- und Alternativrechnung empfehlen sich die Ergebnisse 
der Hauptrechnung klar zur Weiterverwendung für die Auswirkungsbetrachtung: Nicht nur stellt 
sie hinsichtlich der Parametrierung der Zeitflexibilität der Airlines aus gutachterlicher Sicht den 
realistischeren Fall dar, sondern auch die im Vergleich der Rechenergebnisse höhere Szenarien
spreizung stellt eine auskömmliche Erfassung der Vorhabenwirkung sicher. 

7.3 Nicht bediente Nachfrage 
Die in den beiden betrachteten Szenarien hinterlegten Kapazitätsrestriktionen führen infolge der 
oben beschriebenen und im Modell umgesetzten Mechanismen dazu, dass die Luftverkehrsge
sellschaften aufgrund mangelnder Verfügbarkeit unter betrieblichen und wirtschaftlichen Aspek
ten hinreichend nutzbarer Slots eigentlich nachgefragte Flugangebote nicht in Düsseldorf reali
sieren können und somit zunehmend Nachfrage aus dem Einzugsgebiet des Flughafens auf an
dere Flugangebote/Flughafenstandorte ausweichen muss oder in sehr geringem Umfang auch 
infolge eines ineffizienteren Flugbetriebs mit entsprechend höheren Kosten- und Preisniveaus 
auch unterbleibt.  
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sen Regionalmärkten geringen Aufkommensunterschied zwischen Referenz- und Prognosesze
nario. 

Ein wenig deutlicher zeigt sich in den restlichen europäischen Märkten die aufgrund der Kapazi
tätsrestriktionen nicht bediente, künftig erwartete Nachfrage. Während hier nachfragebedingt zu
künftig gegenüber heute in den jeweiligen Märkten ca. +40 % bis +55 % höhere Flugbewegungs
zahlen erwartbar wären, können hiervon in den Szenarien gegenüber der Slotnachfrage ca. -6 % 
infolge wirksamer Kapazitätsrestriktionen bis -9 % nicht geplant werden und resultieren somit in 
einem Wachstum der Flugbewegungszahlen von entsprechend gedämpften +29 % bis +43 %. 
Bei den Passagierzahlen resultiert dies in den Szenarien gegenüber dem Basisjahr in einem 
Wachstum von 36 % bis 61 %, bedingt auch durch den Einsatz größerer Fluggeräte. 

Im interkontinentalen Verkehr ist nicht zuletzt wegen der starken (Originär-)Nachfragebasis inner
halb des Einzugsgebiets von Düsseldorf mit einer starken Erholung zu rechnen. Diese resultiert 
in einem nachfragebedingt erwarteten Wachstum der Slotnachfrage von +224 % gegenüber den 
Flugbewegungszahlen im Basisjahr 2023. Aufgrund der Priorisierung dieser hochwertigen Flug
angebote und teilweise auch höherem Handlungsspielraum der Luftverkehrsgesellschaften bei 
der Flugplanung werden in den Szenarien gegenüber der nachfragebedingt abgeleiteten Slot
nachfrage vergleichsweise wenig Flugbewegungen abgelehnt. Etwa proportional dazu verhält es 
sich mit den Verlusten bei dem erwarteten interkontinentalen Passagieraufkommen. 

Insgesamt ist festzuhalten, dass sich im Prognoseszenario erwartungsgemäß mehr Nachfrage 
realisieren lässt als im Referenzszenario. Die nachfragebedingt erwartbare Entwicklung des Luft
verkehrsaufkommens resultiert bis zum Prognosejahr in einem krisenbedingt eher noch modera
ten Nachfrageüberhang, was mit der dennoch deutlich erkennbaren, engpassbedingt abzuwei
senden Verkehrsmenge korreliert. Infolge weiterhin zu erwartender Nachfragezuwächse ist von 
einer sich zunehmend weiter deutlich verschärfenden Engpasssituation zu rechnen. 

In der als zusätzliche Sensitivitätsbetrachtung durchgeführten Alternativrechnung (größere Zeit
flexibilität der Airlines) verhält es sich konsistent zur Hauptrechnung. Aufgrund einer etwas höhe
ren bedienten Slotnachfrage können geringfügig mehr Wachstumsreserven realisiert werden. In 
der folgenden Übersichtstabelle sind zusammenfassend die Verkehrsverluste für Haupt- und Al
ternativrechnung gegenüber der nachfragebedingten Prognose pro Szenario abgebildet. (siehe 
Tabelle 7-3) 

 

Verkehrsart Szenario Hauptrechnung Alternativrechnung 

Flugbewegungen Referenzszenario -7.3 % -6.1 % 

 Prognoseszenario -5.6 % -4.5 % 

Passagiere Referenzszenario -7.7 % -6.5 % 

 Prognoseszenario -5.6 % -4.7 % 

Tabelle 7-3 Verkehrsverluste infolge kapazitiver Randbedingungen gegenüber der nachfragebe
dingten Prognose in den Szenarien (Hauptrechnung hervorgehoben)  
(einschl. zusätzliche Darstellung der als Sensitivitätsbetrachtung durchgeführten Alternativrech
nung) 

7.4 Je Szenario unter Berücksichtigung der kapazitiven Randbedin
gungen im Jahr 2040 zu erwartende Verkehrsentwicklung bei 
Passagier- und Flugbewegungszahlen 
In dem vorliegenden Gutachten konnten die für Prognose- und Referenzszenario gemäß der je
weils zu unterstellenden Betriebsregelungen künftig zu erwartenden Flugbewegungszahlen und 
damit der unter Berücksichtigung des Flugbetriebes, der tageszeitlichen, wochentäglichen und 
saisonalen Verteilung der Nachfrage nach Flugreisen und sonstiger relevanter Kriterien bedien
baren Slotnachfrage methodisch durchgängig entsprechend der prognostizierten Luftverkehrs
nachfrage abgeleitet werden. Zusätzlich wurde durch eine Alternativrechnung die Robustheit der 



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbewegungen Intraplan Consult GmbH – Seite 129 
 

8 Verkehrsprognostische Auswertungen für nachge
lagerte Auswirkungsanalysen 
Zur Untersuchung der Planfallwirkung wurden konsistent mit der oben beschriebenen Prognose 
die nachfolgend dargestellten, verkehrsprognostische Auswertungen zur Verwendung für Um
weltverträglichkeitsuntersuchungen hinsichtlich Fluglärm und Luftqualität aufbereitet. Erstere er
fordert eine flugbetriebliche Detailauswertung zu den sechs verkehrsreichsten Monaten während 
für letztere verkehrliche Kenngrößen auf Jahressicht für nachgelagerte Auswertungsschritte be
reitzustellen sind. Abschließend werden auch Auswertungen zum landseitig erwarteten Kfz-Fahr
tenaufkommen der Fluggäste bereitgestellt. 

8.1 Fluglärm: Auswertung der sechs verkehrsreichsten Monate nach 
AzD-Gruppen 
Das „Gesetz zum Schutz gegen Fluglärm“ erfordert im Rahmen eines etablierten Verfahrens die 
Erfassung der Flugbewegungen aller Luftfahrzeuge des Prognosejahres, um die maßgebliche 
Fluglärmbelastung zu erfassen. Die Anleitung zur Datenerfassung über den Flugbetrieb (AzD) 
sieht hierzu die Betrachtung der sechs verkehrsreichsten Monate vor. In diesem Sinne sind die 
verkehrsreichsten sechs Monate der hier durchgeführten Luftverkehrsprognose abzugrenzen. 

8.1.1 Für das Prognosejahr 2040 auf Grundlage von Nachfrage und verfügbaren Ka
pazitäten ermitteltes Flugaufkommen 
Abbildung 8-1 zeigt eine monatliche Aufschlüsselung der Flugbewegungen im Prognosejahr 2040 
im Referenz- und Prognoseszenario zur Erfassung der verkehrsreichsten sechs Monate. Hierbei 
wird ersichtlich, dass die meisten Flugbewegungen auch künftig maßgeblich in der Sommerflug
planperiode zwischen den Monaten Mai bis Oktober zu erwarten sind, deren Strukturen für die 
AzD-Auswertung detailliert aufzubereiten sind. Ebenfalls zeigt der Jahresverlauf die Tag-Nacht-
Verteilung der entsprechenden Monate, wobei der Nachtfluganteil137 zwischen 4,3 % und 7,0 % 
liegt. Dies stellt eine geringfügige Reduzierung im Vergleich zum Basisjahr 2023 dar (zwischen 
4,5 % und 7,4 %). Darüber hinaus deutet bei der langfristig prognostizierten Aufkommensentwick
lung insbesondere auch in Bezug auf die sechs verkehrsreichsten Monate nichts auf eine we
sentliche Verschiebung bei den nächtlichen Verkehrsanteilen hin.  

 
Abbildung 8-1 Monatliche Aufschlüsselung der Flugbewegungen für das Prognosejahr 2040 im Refe

renz- und Prognoseszenario zur Abgrenzung der verkehrsreichsten sechs Monate 

__________________________ 

137  Nachtflüge sind hier gemäß der AzD-Vorgaben von 22-6 Uhr nach tatsächlichen Flugzeiten definiert. 
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Flugbewegungen 
nach        
AzD-Klassen Gesamt  davon Tag davon Nacht  
6vkrM: Mai-Okt. - normiert auf 180 Tage   (06:00 - 21:59 Uhr) (22:00 - 05:59 Uhr)  
nach tatsächl. Pistenzeit 
(ARWY) 

Referenz
szenario 

Prognose-
szenario 

Referenz
szenario 

Prognose-
szenario 

Referenz
szenario 

Prognose-
szenario Bemerkung 

H1.0 2 2 1 1 1 1 Helikopter bis 1 t 

H1.1 34 34 33 33 1 1 Helikopter 1 t bis 3 t 

H1.2 14 14 12 12 2 2 Helikopter 3 t bis 5 t 

H2.1 12 12 10 10 2 2 Helikopter 5 t bis 10 t 

H2.2 8 8 6 6 2 2 Helikopter über 10 t 

P1.0 12 12 12 12 0 0 Ultraleichtflugzeuge 

P1.3 246 246 246 246 0 0 Propellerflugzeuge bis 2 t 

P1.4 350 348 305 303 45 45 Propellerflugzeuge 2 t bis 5,7 t 

P2.1 110 110 107 107 3 3 Propellerflugzeuge über 5,7 t 

P-MIL 2 4 4 4 4 0 0 
militärische Propellerflugzeuge über 
5,7 t 

S5.1 4.028 4.040 3.943 3.955 85 85 
kleinere Jets 34 t bis 50 t (z.B. 
CRJ900) 

S5.2 112.716 114.694 104.795 106.773 7.921 7.921 
"Standardflugzeuge" über 50 t bis 
120 t (z.B. A320-Familie, B737) 

S6.1 5.156 5.344 5.118 5.306 38 38 
Großraumflugzeuge von 120 t bis 
300 t mit 2 Triebwerken (z.B. B777) 

S6.2 4  4 4 0 0 

Großraumflugzeuge von 120 t bis 
300 t mit 3 oder 4 Triebwerken 
(ohne A340) 

S6.3 14 12 14 12 0 0 Großraumflugzeug Airbus A340 

S7 4 4 4 4 0 0 
Großraumflugzeuge von 300 t bis 
500 t (z.B. B747-400) 

S8 466 466 462 462 4 4 
moderne Großraumflugzeuge über 
500 t (z.B. A380) 

Summe  123.180 125.354 115.076 117.250 8.104 8.104  
davon            
Großraumflugzeuge 5.644 5.830 5.602 5.788 42 42 AzD ≥ S6.1 (ggf. ohne 757) 

Standardflugzeuge 112.716 114.694 104.795 106.773 7.921 7.921 AzD S5.2 (ggf. mit 757) 

übrige 4.820 4.830 4.679 4.689 141 141 AzD ≤ S5.1, Rest 

Tabelle 8-1 Flugbewegungen der verkehrsreichsten sechs Monate (Mai bis Okt.) 2040 im Referenz- 
und Prognoseszenario nach AzD-Gruppen 
Anmerkung: konsistent mit Anforderungen des DES auf 180 Tage normierte Flugbewegungs
zahlen  

Eine gewisse Sondersituation stellen darüber hinaus die Flugbewegungen von Polizeihubschrau
bern im Bereich des Flughafens Düsseldorf dar. Diese sind nicht direkt dem Flughafenbetrieb des 
Flughafens Düsseldorf zuzuordnen und daher nicht Teil der hier zu Grunde gelegten Flugbewe
gungsdatenbanken und somit auch nicht in den daraus aufbereiteten verkehrsprognostischen 
Datengrundlagen enthalten. Sofern diese für die Erfassung nachgelagerter Auswirkungsanalysen 
zu berücksichtigen sind, müssen diese im Rahmen der nachfolgenden Betrachtungen ergänzend 
berücksichtigt werden. 

8.1.2 Datenübergabeformat für Fluglärmberechnungen 
Zur Verwendung für lärmphysikalische Untersuchungen im Rahmen der Antragstellung werden 
die Untersuchungsergebnisse in folgendem Format aufbereitet und gemäß nachfolgend genann
ter Spezifikation übergeben: 

» hochgerechnetes Verkehrsmengengerüst aller im Flugbuch des Flughafens Düsseldorf er
fassten Flugbewegungen (ganzzahlig) der sechs verkehrsreichsten Monate des Progno
sejahres 2040   
normiert auf einen Flugbetrieb von 180 Tagen  
mit statistisch ausgeglichener Anzahl Starts und Landungen je AzD-Gruppe 
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8.2 Verkehrsprognostische Auswertung für Untersuchungen zur 
Luftqualität 
Für Umweltverträglichkeitsuntersuchungen hinsichtlich der Luftqualität wurden auf Grundlage der 
umfassenden, modellintern vorliegenden Daten zur Beschreibung der Verkehrssituation im Prog
nosezustand verkehrliche Kenngrößen auf Jahressicht bereitgestellt, damit diese in darauf auf
bauenden Auswertungsschritten konsistent berücksichtigt werden können. 

Die Datenaufbereitung richtet sich dabei maßgeblich nach den Erfordernissen der anerkannten 
Standardvorgehensweise für routinemäßige Emissions- und Ausbreitungsrechnungen mit der 
Software „Lasport“. Die konsistent mit allen oben beschriebenen Prognosesachverhalten für die 
Immissionsberechnungen zu berücksichtigenden Jahresbewegungen für das Referenzszenario 
und das Prognoseszenario sind nachfolgend in Tabelle 8-4 dargestellt. 

 

Flugbewegungen   2040 Referenzszenario 2040 Prognoseszenario 
      (ohne neue Genehmigung) (mit neuer Genehmigung) 

      Jahr dav. Mai-Okt. Jahr dav. Mai-Okt. 

        (vgl. vr6M)   (vgl. vr6M) 

Linien- und Charterverkehr   205.161 119.063   208.033 121.280 

sonstiger Verkehr     12.736 6.855   12.742 6.860 

  davon VFR     261 139   261 138 

Summe       217.897 125.918   220.775 128.140 

davon je Flugzeugklasse               

  AzD LASPORT             

  S 8 Large   854 476   851 476 

  S 7 Large   8 4   8 4 

  S 6.3 Large   17 14   15 12 

  S 6.2 Large   4 4   4 4 

  S 6.1 Medium   10.238 5.270   10.456 5.462 

  S 5.2 Small   197.495 115.224   200.154 117.246 

  S 5.1 Regional   7.743 4.118   7.752 4.130 

  S 3.2 Large   0 0   0 0 

  S 1.0 Business   2 0   2 0 

  P-Mil 2 Turboprop   6 4   6 4 

  P 2.1 Turboprop   273 112   272 112 

  P 1.4 Turboprop   681 358   679 356 

  P 1.3 Piston   440 251   440 251 

  P 1.1 Piston   0 0   0 0 

  P 1.0 Piston   12 12   12 12 

  H 2.2 HeliLarge   41 8   41 8 

  H 2.1 HeliLarge   12 12   12 12 

  H 1.2 HeliSmall   16 14   16 14 

  H 1.1 HeliSmall   53 35   53 35 

  H 1.0 HeliSmall   2 2   2 2 

Tabelle 8-4 Auswertung der Jahresbewegungen 2040 für das Referenzszenario und das Prognoses
zenario unterteilt nach AzD-Gruppen und deren Zuordnung zu Lasport-Klassen 
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Darüber hinaus wurden zur Verwendung in Lasport Verkehrsverteilungen je Lasport-Klasse auf 
Grundlage des aufbauend auf dem Flugbetrieb im Basisjahr 2023 als qualifizierte Hochrechnung 
für Prognose- und Referenzszenario abgeleiteten Flugbetriebs übergeben: 

» Zeitliche Verteilung 

8.3 Auswertungen zum landseitig erwarteten Kfz-Fahrtenaufkom
men der Fluggäste 
Das landseitig erwartete Kfz-Fahrtenaufkommen der Fluggäste dient der Erfassung des flugha
fenbezogenen Straßenverkehrs unter Einbeziehung der Hauptanreise- und -abreiserouten au
ßerhalb des Flughafenbereichs. Hierzu wurden die mit Prognose- und Referenzszenario korres
pondierenden Straßenverkehrsmengen nach Haupterschließungsachsen ausgewertet und in ei
nem abgestimmten Datenformat nach Quadranten gemäß Abbildung 8-4 als „durchschnittlicher 
Tagesverkehr“ DTV in Kfz-Fahrten pro 24h übergeben. Die so ermittelten Zu- und Wegfahrten im 
Zusammenhang mit Flugpassagieren sind in Tabelle 8-5 dargestellt. 
 

 

Abbildung 8-4 Abgrenzung der Haupterschließungsachsen im Straßenverkehr nach Quadranten 
Anmerkung: Blau eingezeichnet sind die maßgebenden Autobahnachsen, die in den jeweiligen 
Quadranten verkehrlich besondere Relevanz haben. 

 
Zu+Wegfahrten MIV im Zusammenhang mit Flugpassagieren pro Ø-Tag 
Auswertung aus Gesamtverkehrsmodell 2040 Ref 2040 Prog 

Hauptverkehrsachsen im Zulauf aus dem Einzugsgebiet     
Quadranten 1 Ri. Duisburg (einschl. Düsseldorf Kaiserwerth) 7.051 7.169 
  2 Ri. Essen 11.996 12.197 
  3 Ri. Wuppertal 5.562 5.656 
  4 Ri. Köln (einschl. Düsseldorf Mitte) 6.540 6.650 
  5 Ri. Neuss 8.921 9.070 
  6 Ri. Krefeld 5.317 5.406 

Tabelle 8-5 Im Zusammenhang mit Flugpassagieren im Referenz- und Prognoseszenario erwartete 
Zu- und Wegfahrten im motorisierten Individualverkehr (MIV) 
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9 Zusammenfassende Einschätzung der Prognose 
In der vorliegenden Prognose wird die langfristige verkehrliche Entwicklungserwartung für den 
Flughafen Düsseldorf auf Grundlage der gesetzten Prognoseprämissen (vgl. Kapitel 4) metho
disch fundiert (vgl. Kapitel 3) aus der flughafenübergreifenden Angebots- und Nachfrageentwick
lung abgeleitet. Diese aus Sicht des Standorts Düsseldorf zunächst nachfragebedingte Betrach
tungsweise zur Ableitung des nachfragebezogenen Slotbedarfs geht basierend auf der vorhan
denen Infrastruktur von der Prämisse aus, dass bis 2040 ausreichende land- und insbesondere 
auch luftseitige Kapazitäten zur Verfügung stehen, um die Flugangebote am Standort nachfrage
gerecht weiterzuentwickeln.  

Weiter steigendes Potenzial für flugrelevante Langstreckenmobilität bzw. Reiseanlässe wird ins
besondere auf Grundlage der langfristig positiv wirkenden sozioökonomischen Entwicklung er
wartet (vgl. Kapitel 5.1.1). Gleichzeitig beeinflussen steigende Flugticketpreise, Reisealternativen 
mit der Bahn und die beschleunigte Akzeptanz von Videokonferenzen die zu erwartenden Ver
kehrszuwächse im Luftverkehr dämpfend (vgl. Kapitel 5.1.2 und 5.1.3). Ausgehend vom Basisjahr 
2023 werden mit erwarteter fortgesetzter Erholung und weiterem Angebotshochlauf im Luftver
kehr bis 2040 Aufkommenszuwächse der an deutschen Flughäfen gezählten Ein- und Aussteiger 
um +48 % (2023 bis 2040 Ø 2,3 % p.a.) erwartet, was jedoch im Vergleich zum Vorkrisenjahr 
2019 ein nur um knapp +17 % höheres Aufkommen darstellt. Der langfristige Wachstumspfad für 
das vor allem international erwartete, deutschlandbezogene Passagieraufkommen der hier vor
gelegten Prognose (vgl. Kapitel 5.1.4) fügt sich unter Berücksichtigung jüngster Entwicklungen 
bei deutschlandspezifischen Entwicklungstreibern grundsätzlich in die allgemeinen Prognoseer
wartungen zur langfristigen Passagieraufkommensentwicklung für den deutschen und europäi
schen Luftverkehrsmarkt (vgl. Kapitel 2.3) ein: Diese nennen in Bezug auf den europäischen 
Luftverkehrsmarkt für vergleichbare Prognosezeiträume (2023 bis ca. 2040, einschließlich teil
weise noch andauernder Verkehrserholung) Zuwachsraten bei den Passagieren zwischen 
+2,3 % p. a. und +3,0 % p. a.142 Dabei führen die oben genannten nachfragedämpfend zum An
satz zu bringenden Effekte mit insbesondere innerdeutsch nachhaltig schwachen Entwicklungs
aussichten sowie die gemäß aktuellem Kenntnisstand zu berücksichtigende, weiter verzögerte 
Wirtschaftserholung in Deutschland dazu, dass die hier detailliert abgeleitete Prognoseerwartung 
dementsprechend verhalten ausfällt. Somit sind die vorgelegten Prognosezahlen im Kontext der 
oben genannten Prognoseaussagen als plausibel einzuschätzen, wenn man die für den deut
schen Luftverkehrsmarkt aktuell vorherrschenden und hier berücksichtigten Realitäten mit einbe
zieht. Folgerichtig ordnen sich diese jedoch am „unteren Rand“ der oft auf einem älteren Kennt
nisstand und nur mittelbar marktbezogenen Prognosen ein. Gemäß der „Reife“ des deutschen 
Luftverkehrsmarktes ist generell zu berücksichtigen, dass dieser ebenso wie die gesellschaftliche 
und wirtschaftliche Entwicklung bereits ein im Vergleich hohes Niveau erreicht hat, sodass die 
gerade deutschlandspezifischen Zuwachserwartungen niedriger anzusetzen sind als bei über
wiegend auf den gesamteuropäischen Markt bezogenen Prognoseerwartungen.  

Bezogen auf die allgemeine (gesamtdeutsche) Marktentwicklung wird für den Flughafen Düssel
dorf basierend auf einer stabilen soziökonomischen Entwicklungserwartung in seinem landseiti
gen Einzugsgebiet ebenfalls eine weitgehend marktkonforme Nachfrageentwicklung erwartet. Im 
Prognosezeitraum wird nach Abschluss der noch andauernden Erholungsphase langfristig von 
einer sukzessive, weiterhin nachfragebezogenen Angebotsentwicklung der am Standort operie
renden Fluggesellschaften mit den bis 2023 erschlossenen Märkten ausgegangen (einschließlich 
weiterhin noch erwarteter Erholungseffekte). Zusätzlich wird die (Wieder-)Aufnahme einzelner 
seit Corona noch nicht wieder angebotenen sowie punktuell neuer Langstreckenverbindungen 
(insbesondere auch in Zusammenhang mit A321XLR) erwartet. Dies wird nachfrageseitig auch 
ohne Umsteigeraufkommen, das künftig nicht mehr in relevantem Maße erwartet wird als realis
tisch eingeschätzt und entsprechend berücksichtigt. Hinsichtlich möglicher Wirkungen aus der 
landseitigen Erreichbarkeit infolge von Ausbaumaßnahmen im Schienenverkehr oder auch von 

__________________________ 

142  Ebenfalls geläufige Prognosen auf Basis von Passagierkilometern bzw. Revenue Passaenger Kilometers (RPK) 
weisen aufgrund des Entfernungsbezugs eine höhere Gewichtung der tendenziell stärker wachsenden längeren 
Flugstrecken auf, sodass sich gegenüber der entsprechenden Prognoseerwartung nach Passagierzahlen tenden
ziell höhere nominale Zuwachsraten ergeben.  
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von 119,1 Tsd. Flugbewegungen auszugehen. Der Netto-Effekt der Eckwerterhöhung liegt also 
bei 2.200 zusätzlichen Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten. 

Zur Untersuchung der Planfallwirkung wurden konsistent mit der somit durchgängig abgeleiteten 
Prognose verkehrsprognostische Auswertungen zur Verwendung für Umweltverträglichkeitsun
tersuchungen hinsichtlich Fluglärm und Luftqualität sowie zum landseitig erwarteten Kfz-Fahrten
aufkommen der Fluggäste bereitgestellt (vgl. Kapitel 8). 

Nachfolgend fasst Tabelle 9-1 die aufbauend auf den Prognoseprämissen und gestützt durch die 
erwartete Nachfrageentwicklung ermittelten Ergebnisse der Prognose für den Flughafen Düssel
dorf zusammen. Auf Grundlage der zunächst nachfragebedingt ermittelten Entwicklungserwar
tung definieren die Unterschiede der unter Berücksichtigung zu erwartender Engpasswirkungen 
abgeleiteten Werte für Prognose- und Referenzszenario die zu erwartende Planfallwirkung.  

Die so erstellte Prognose stellt eine umfassende, modellgestützte Analyse und Auswertung aller 
aktuellen Entwicklungen und zu Grunde gelegten Annahmen sowie der in Referenz- und Progno
seszenario zu erwartenden Engpasswirkung dar. Die aktuell berücksichtigten Verkehrsstrukturen 
bauen auf dem Verkehrsgeschehen im Basisjahr 2023 auf. Der hiermit berücksichtigte Kenntnis
stand reicht bis zum Zeitpunkt der abschließenden Prämissen-Definition im Mai 2024. Während 
der Prognoseerstellung neu oder anders als im Rahmen der Prämissensetzung erwartbar eintre
tende Entwicklungen können methodisch nicht Gegenstand der Prognose sein. Im langfristigen 
Prognosezeitraum der hier als Punktprognose erstellten Planungsgrundlage für das Jahr 2040 
sind immer auch Entwicklungen zu erwarten, die zwischenzeitlich zu Phasen einer, bezogen auf 
den gemittelten Prognosepfad, unter- oder auch überdurchschnittlichen Entwicklungen führen 
können. Die grundsätzliche Aussagekraft dieser umfassenden und langfristig ausgerichteten Pla
nungsgrundlage ist dadurch jedoch nicht in Frage zu stellen. 

9.1 Ergebnisübersicht 
Nachfolgend fasst Tabelle 9-1 die aufbauend auf den Prognoseprämissen und gestützt durch die 
erwartete Flugreisenachfrage ermittelten Ergebnisse der Prognose zum nachfragebedingten Po
tenzial der künftigen Verkehrsentwicklung am Flughafen Düsseldorf sowie der unter den im Prog
noseszenario (mit beantragter Genehmigung) und Referenzszenario (ohne beantragte Genehmi
gung) der erwarteten Engpasswirkung bedienbaren Nachfrage zusammen. 

 

Flughafen Düsseldorf    
vor-

Krise Basisjahr   Prognosejahr 2040 
Prognose 
2040 
      2019 2023   

Nachfrage-
bedingt 

Referenz-
szenario 

Prognose-
szenario 

          
(nachricht

lich) 
  ggü.'19   ggü.'23   ggü.'23   ggü.'23 

Passagierverkehr 
                      
(1) Fluggäste in Mio. 

    25,5 19,1 -25 % 31,5 +65 % 29,7 +55 % 30,2 +58 % 
  (2) 

davon Linie/Charter 25,5 19,1 -25 % 31,5 +65 % 29,6 +55 % 30,1 +58 % 
  

  
(3) 

davon                     
  

      
inner
deutsch 4,2 1,6 -62 % 3,0 +85 % 2,9 +82 % 2,9 +82 % 

        internatio
nal 21,2 17,5 -18 % 28,5 +63 % 26,7 +53 % 27,2 +56 % 

Flugaufkommen 
                      

  Flugbewegungen in 
Tsd.   225,9 151,6 -33 % 229,9 +52 % 217,9 +44 % 220,8 +46 % 

  (4) 
davon Linie/Charter 214,6 140,4 -35 % 217,2 +55 % 205,2 +46 % 208,0 +48 % 

  Flugzeuggröße 
                      

  (5) 
Ø Passagiere pro Flug 119 136 +15 % 145 +7 % 144 +6 % 145 +7 % 

Anmerkungen: (1) insgesamt gezählte Fluggäste einschließlich zusätzlich zum Linien- und Charterverkehr auch Aufkommen aus sonstigem Verkehr und Transit, (2) 

Ein- und Aussteiger im gewerblichen Linien- und Charterverkehr - d.h. Aufkommen ohne Transit (3) hier: Ausweisung nach Streckenziel, d.h. nächstem Herkunfts-
/Zielflughafen und nicht Reiseherkunft bzw. -ziel , (4) Flugbewegungen im gewerblichen Linien- und Charterverkehr, (5) Anzahl der Passagiere dividiert durch Anzahl 
Flugbewegungen im gewerblichen Linien- und Charterverkehr 

Tabelle 9-1 Ergebnisübersicht „in Zahlen“ 



Luftverkehrsprognose Flughafen Düsseldorf – DUS 2040 Passagiere und Flugbewegungen Intraplan Consult GmbH – Seite 141 
 

9.2 Aktuelle Entwicklungen während bzw. seit Prognoseerstellung  
Die vorliegende Prognose stellt die mit hohem Modellierungsaufwand methodisch fundierte Er
mittlung der im Prognosejahr 2040 künftig zu erwartender Verkehrszahlen einer umfassend durch 
Prämissen beschriebenen „Zukunftswelt“ dar. Diese Prämissen wurden zu Beginn des Bearbei
tungszeitraums auf Grundlage des im Mai 2024 erhobenen aktuellen Kenntnisstandes als Basis 
des darauf aufbauenden Prognoseprozesses festgelegt. Auch aufgrund des erforderlichen Zeit
aufwandes zur Prognoseerstellung ist es erwartbar, dass während der Bearbeitungszeit – auch 
bis zur Erstellung der hiermit vorgelegten Dokumentation - neue Erkenntnisse vorliegen, die hier 
abschließend noch einmal vor dem Hintergrund der eingeflossenen Prämissen und den darauf 
aufbauenden Prognoseergebnissen eingeordnet werden sollen.  

Als neue Erkenntnisse seit dem hier dokumentierten und entsprechend berücksichtigten Kennt
nisstand der Prämissensetzung (Mai 2024) sind bis zum Abschluss dieses umfassenden, erläu
ternden Berichts zur Verwendung bei der Weiterverfolgung der Planfeststellung zur Kapazitäts
erweiterung im März 2025 folgende Entwicklungen zu nennen: 

» Die Kriegshandlungen bzw. die damit verbundenen Krisensituationen in Europa und Nahost 
haben sich bis ins Jahr 2025 leider weiter fortgesetzt, jedoch ohne weitere gravierende Eska
lationen aber auch ohne deutliche Entspannung.  

» Die verhaltenen Einschätzungen zur konjunkturellen Wirtschaftsentwicklung vor Allem in Be
zug auf Deutschland haben sich im Verlauf des Jahres 2024 sowie auch Anfang 2025 tenden
ziell weiter verfestigt, so dass die gegenwärtige Schwächephase der deutschen Wirtschaft 
tendenziell länger erwartet wird. Es ist festzuhalten, dass verschiedene politische Rahmenbe
dingungen in Deutschland (u. a. vorgezogene Neuwahlen) und weltweit (u. a. Regierungs
wechsel in den USA und damit einhergehend weiterhin unklare Neuausrichtungen in z. B. der 
Zoll- und Russlandpolitik) die Unsicherheiten insbesondere auch bzgl. Einschätzungen der 
künftigen Wirtschaftsentwicklung seither eher vergrößerten. Insgesamt liegt jedoch kein 
grundlegend neuer Kenntnisstand vor, der die auch bereits im zweiten Quartal 2024 vorherr
schenden Entwicklungserwartungen der maßgebenden Wirtschaftsforschungsinstitute und 
Organisationen, deren Prognosen hier eingeflossen sind, grundsätzlich in Frage stellt. 

» Im Herbst 2024 wurde von der IEA turnusmäßig ein neuer World Energy Outlook vorgelegt. 
Gegenüber der in der vorliegenden Prognose berücksichtigten Vorjahreseinschätzung ergibt 
sich im Rahmen der dort betrachteten Szenarien zu CO2- und Rohölpreisentwicklung jedoch 
keine in relevantem Maße abweichende Entwicklungserwartung bis 2040. 

» Im Januar 2025 wurde die Fluggesellschaft ITA Airways offizieller Teil der Lufthansa Group 
und wird nun erwartungsgemäß sukzessive in Netzwerkstrukturen integriert.144 Dies entspricht 
der bereits in den Prämissen erwarteten Entwicklung. 

» Der zwischenzeitlich pausierte Bau der dritten Start- und Landebahn am Flughafen London 
Heathrow würde aufgrund fehlender luftseitiger Kapazitäten langfristig zu einer Entwicklungs
limitierung des Flughafens führen. Im Januar 2025 bekam der Bau der dritten Bahn politische 
Befürwortung durch die britische Finanzministerin Rachel Reeves. Obwohl gemäß den Aus
sagen des Vorstandsvorsitzenden des Flughafenbetreibers, Heathrow Airport Holdings, 
Thomas Woldbye eine Inbetriebnahme der dritten Bahn bis 2035 möglich wäre, bestehen ak
tuell noch wesentliche finanzielle und juristische Hürden.145 Eine Inbetriebnahme der dritten 
Bahn würde für den Flughafen London Heathrow luftseitige Engpässe deutlich abmildern und 
Entwicklungsmöglichkeiten des Hubbetriebes stärken. Die Auswirkungen auf den Flughafen 
Düsseldorf wären hierbei überschaubar, da dieser nicht in direkter Konkurrenz mit dem Flug
hafen Heathrow steht und beträfen in begrenztem Maße vor allem die Verkehrsaufteilung der 
ab Düsseldorf nutzbaren Umsteigeverbindungen über verschiedene Drehkreuzflughäfen.  

__________________________ 

144  vgl. airliners.de, Jan. 2025: Lufthansa macht Einstieg bei Ita Airways perfekt, URL: https://www.airliners.de/luft
hansa-einstieg-ita-airways-perfekt/78729 

145  vgl. airliners.de, Jan. 2025: Britische Finanzministerin befürwortet dritte Runway für London-Heathrow, URL: 
https://www.airliners.de/britische-finanzministerin-befuerwortet-runway-london-heathrow/78915 
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A Anhang 

A.1 Flugbewegungen der verkehrsreichsten sechs Monate im Basis
jahr 2023 nach AzD-Gruppen 

 
Flugbewegungen nach     

AzD-Gruppe in 2040 Gesamt davon Tag 
(06:00 - 21:59 Uhr) 

davon Nacht  
(22:00 - 05:59 Uhr)  

6vkrM: Mai-Okt. - normiert auf 180 Tage 2023 2023 2023  

nach tatsächl. Pistenzeit (ARWY) Basisjahr Basisjahr Basisjahr Bemerkung 

H1.0 2 1 1 Helikopter bis 1 t 

H1.1 33 32 1 Helikopter 1 t bis 3 t 

H1.2 14 12 2 Helikopter 3 t bis 5 t 

H2.1 12 10 2 Helikopter 5 t bis 10 t 

H2.2 8 6 2 Helikopter über 10 t 

P1.0 12 12 0 Ultraleichtflugzeuge 

P1.3 245 245 0 Propellerflugzeuge bis 2 t 

P1.4 346 328 18 Propellerflugzeuge 2 t bis 5,7 t 

P2.1 264 262 2 Propellerflugzeuge über 5,7 t 

P-MIL 2 6 6 0 
militärische Propellerflugzeuge über 
5,7 t 

S5.1 7.565 7.386 179 
kleinere Jets 34 t bis 50 t  
(z. B. CRJ900) 

S5.2 75.655 70.193 5.462 
"Standardflugzeuge" über 50 t bis 120 
t (z. B. A320-Familie, B737) 

S6.1 4.716 4.210 506 
Großraumflugzeuge von 120 t bis 300 
t mit 2 Triebwerken (z. B. B777) 

S6.2 4 4 0 

Großraumflugzeuge von 120 t bis 300 
t mit 3 oder 4 Triebwerken (ohne 
A340) 

S6.3 30 30 0 Großraumflugzeug Airbus A340 

S7 4 4 0 
Großraumflugzeuge von 300 t bis 500 
t (z. B. B747-400) 

S8 360 360 0 
moderne Großraumflugzeuge über 
500 t (z. B. A380) 

Summe  89.276 83.101 6.175  
davon       
Großraumflugzeuge 5.114 4.608 506 AzD ≥ S6.1 (ggf. ohne 757) 

Standardflugzeuge 75.655 70.193 5.462 AzD S5.2 (ggf. mit 757) 

übrige 8.507 8.300 207 AzD ≤ S5.1, Rest 

Tabelle A-0-1 Flugbewegungen der verkehrsreichsten sechs Monate (Mai bis Okt.) im Basisjahr 2023 
nach AzD-Gruppen 
Anmerkung: Flugbewegungen auf 180 Tage normiert 

  


